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Geſetzblatt 
für die Freie Stadt Danzig | 


Nr. 47 Ausgegeben Danzig, den 23. Juli 1932 


a 


106 Volkstag und Senat haben folgendes Geſetz beſchloſſen, das hiermit verkündet wird: 
Geſetz 


über den Beitritt zum Internationalen Übereinkommen zum Schutze des menſchlichen Lebens auf See 
(Schiffsſicherheitsvertrag London 1929). 
Vom 24. 6. 1932. 


Artikel I 
Dem Beitritt zu dem am 31. Mai 1929 in London unterzeichneten Internationalen Überein- 
kommen zum Schutze des menſchlichen Lebens auf See (Schiffsſicherheitsvertrag London 1929) nebſt ſeinen 
Anlagen wird zugeſtimmt. Für die Durchführung des Übereinkommens ſind die gemäß Artikel II 
zu erlaſſenden Verordnungen maßgebend. 
Das Übereinkommen nebſt ſeinen Anlagen und das Schlußprotokoll werden nachſtehend ver— 
öffentlicht. 
Artikel Il 


Der Senat der Freien Stadt Danzig wird ermächtigt, zur Sicherheit der Seefahrt Verordnungen 

zu erlaſſen über: 
J. Schotteneinteilung, Einrichtung und Ausrüſtung der Seefahrzeuge, 
II. Seeſtraßenrecht, 
III. Freibord, 
\ IV. Vermeſſung der Seefahrzeuge 
ſowie über die Durchführung und die Überwachung dieſer Vorſchriften. 

Der Senat der Freien Stadt Danzig kann für vorſätzliche und fahrläſſige Zuwiderhandlungen 
gegen diefe Verordnungen Gefängnis bis zu 6 Monaten oder Geldſtrafen bis zu 100 000 Gulden 
androhen. 

Artikel III 


Dieſes Geſetz tritt mit dem auf die Verkündung folgenden Tage in Kraft. 
Der Tag, an dem das Übereinkommen nebſt feinen Anlagen und das Schlußprotokoll nach Mr- 
tikel 64 des Übereinkommens in Kraft tritt, iſt im Geſetzblatt für die Freie Stadt Danzig befannt- 
zumachen. 


Danzig, den 24. Juni 1932. 


Der Senat der Freien Stadt Danzig 
Dr. Ziehm Dr.-Ing. Althoff 


f (Überſetzung) 
International Convention Internationales 
Convention Internationale Uebereinkommen 
lor the Safety of Lite pour la Sauvegarde de la zum Schutze des menjchlihen 
ai Sea Vie Humaine en Mer Lebens auf See 
Preamble Préambule Einleitung 
The Governments of Germany, Les Gouvernements de l'Alle- Die Deutſche Regierung, dis Ne 


80 Commonwealth of Australia, magne, du Commonwealth d' Aus- gierungen des Auſtraliſchen ne 
“glum, Canada, Denmark, tralie, de la Belgique, du Cana- des, von Belgien, 1 Irischen Frei⸗ 
vain, the Irish Free State, da, du Danemark, de l'Espagne, mart, Spanien, des Sri 


Achter Tag nach Ablauf des Ausgabetages: 31. 7. 1932.) 


Aum i=. Ws 


the United States of America, 
Finland, France, the United 
Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland, India, Italy, 
Japan, Norway, the Nether- 
lands, Sweden, the Union of 
Socialist Soviet Republics : being 
desirous of promoting safety of 
life at sea by establishing in 
common agreement uniform 
principles and rules directed 
thereto; 


Considering that this end may 


best be achieved by the con- 
clusion of a Convention: 


Have appointed their Pleni" 
potentiaries, namely: 


The Government of Ger- 
many: 


Dr. Friedrich Sthamer, Am- 
bassador Extraordinary and 
Plenipotentiary of the Ger- 
man Reich in London. 


Mr.. Gustav Koenigs, Mini- 
sterialdirigent in the Reichs- 
verkehrsministerium, Gehei- 
mer Regierungsrat, Berlin. 


Mr. Arthur Werner, Ober- 
regierungsrat in the Reichs- 
verkehrsministerium, Gehei- 
mer Justizrat, Berlin. 


Mr. Walter Laas, Professor, 
Director of the „Germani- 
scher Lloyd* Classification 
Society, Berlin. 


Dr. Otto Riess, Director ret. 
of the Reichsschiffsvermes- 


 Sungsamt, Geheimer -Re- 
gierungsrat,  Neubranden- 
urg. 


Mr. Hermann Giess, Mini- 
sterialrat in the Reichspost- 
ministerium, Berlin. 


Vice-Admiral Hugo Domi- 
nik, President of the 
»Deutsche Seewarte*, Ham- 
‘burg. 


The Government of the 
Commonwealth of Aus- 


tralia: 


EH 
Captain Henry James Fea- 
kes, Royal Australian N avy, 
Commonwealth Naval Re- 
presentative in London. 


Lieut. - Commander Thomas 
Free, Royal Naval Reserve 


( (Retired). . 
Captain J. K. Davis, Com- 


monwealth Director of Na- 
vigation, ` 
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de l'Etat Libre d'Irlande, des 
Etats-Unis d’Amérique, de la 
Finlande, de la France, du Roy- 
aume-Uni de la Grande-Breta ene 
et d’Irlande du Nord, de l'Inde, 
de l'Italie, du Japon, de la Nor- 
vége, des Pays-Bas, de la Suéde, 
de l'Union des Républiques So- 
viétistes Socialistes, étant dési- 
reux d'établir d'un commun ac- 
cord des principes et des règle- 
ments à l'effet de sauvegarder 
la vie hümaine en mer, 


Considérant .que le meilleur 
moyen d'atteindre ce but estla 
conclusion d'une Convention, 


Ont désigné les plénipoten- 
tiaires suivants: 


Le Gouvernement de l’Al- 
lemagne: 


M. le Docteur Friedrich 
Sthamer, ^ Ambassadeur 
extraordinaire et plénipo- 
tentiaire de l'Allemagne à 
Londres. 

M. Gustav Koenigs, Mini- 
sterialdirigent au Reichsver- 
verkehrsministerium, Ge- 
heimer Regierungsrat, Ber- 
lin. 

M. Arthur Werner, Ober- 
regierungsrat au Reichsver- 
kehrsministerium, Geheimer 
Justizrat, Berlin, 

M. Walter Laas, Professeur, 
Directeur de la Société de 
Classification «Germani- 
scher Lloyd», Berlin. 

M. le Docteur Otto Riess, 
Directeur en retraite du 
Reichsschiffsvermessungs- 
amt, Geheimer Regierungs- 
rat, Neubrandenburg. 


M. Hermann Giess, Minis-. 
terialrat au Reichspostmi- 
nisterium, Berlin. 


M. le Vice-Admiral Hugo Do- 
minik, Président de la 
«Deutsche Seewarte», Ham- 


burg. 


Le Gouvernement du Com- 
monwealth d'Australie: 


M. le Capitaine de vaisseau 
Henry JamesFeakes, Roy- 
al. Australian Navy, Atta- 
ché Naval du Common- 
wealth à Londres. 

M. le Capitaine de corvette 
en retraite Thomas Free, 
Royal Naval Reserve. 


M. le Capitaine de vaisseau 
J. K. Davis, Directeurde 
la Navigation. 


ſtaats, der Vereinigten Staaten vol 
Amerika, von Finnland, Frank 
reich, des Vereinigten Königreiche 
von Großbritannien und Nord 
irland, von Indien, Italien, 34 
pan, Norwegen, der Niederlande, 
von Schweden, der Union ber So 
zialiſtiſchen Sowjet⸗Republiken, 9% 
leitet von dem. Wunſche, in einem 
gemeinſamen Einvernehmen einheit— 
liche Grundſätze und Regeln zum 
Schutze des menſchlichen Lebens auf 
See aufzuſtellen, in der Erwägung, 
daß dieſes Ziel am beſten dur 

Abſchluß eines Übereinkommens gf 
reicht wird, 


haben zu ihren Bevollmächtigten 
ernannt: 


Die Deutſche Regierung: 


Herrn Dr. Friedrich Sthamer, 
Außerordentlichen und bevolk 
mächtigten Botſchafter des 
Deutſchen Reiches in London; 


Herrn Guſtav Koenigs, Mi- 
niſterialdirigenten im Reichs- 
verkehrsminiſterium, Geheimen, 
Regierungsrat, Berlin; 


Herrn Arthur Werner, Ober 
regierungsrat im Reichsver⸗ 
kehrsminiſterium, Geheimen 
Juſtizrat, Berlin; 

Herrn Walter Laas, Profeſſor, 
Direktor der Klaſſifikations⸗ 
geſellſchaft „Germaniſcher 
Lloyd“, Berlin; 

Herrn Dr. Otto Rieß, Direktor 
i. R. des Reichsſchiffsvermeſ⸗ 
ſungsamts, Geheimen Regie 
rungsrat, Neubrandenburg; 


Herrn Hermann Giek, Minifte: 
rialrat im Reichspoſtminiſte⸗ 
rium, Berlin; 

Herrn Hugo Dominik, Pise 
admiral, 


Präſidenten der 


„Deutſchen Seewarte“, Ham 


burg. 


Die Regierung des Auſtra— 


liſchen Bundes: 


Herrn Henry James Feates 
Kapitän zur See der König‘ 


lichen Auſtraliſchen Marine, 


Marinevertreter des Bundes 
in London; i 


Herrn Thomas Free, Kapitän ` 
leutnannt i. R. der König“ — 


lichen Marinereſerve; 
Herrn J. K. Davis, Kapitän, 
Direktor der Bundesabteilung 
für Schiffahrt. , 


The Government of Bel- 
gium: 

Baron de Gerlache de 

Gomery, Director-General 

of the Marine Department. 


Mr. Gustave de Winne, In- 
génieur en Chef, Director 
of the Marine Department. 


Mr. Georges Goor, Adviser 
to the Marine Department. 


The Government of Canada: 


Mr. Alexander Johnston, 
Deputy Minister of Marine. 


Mr. Lucien Pacaud, Secre- 
tary in the Office of the 
Canadian High Commis- 
sioner in London 

The Government of Den- 
mark: 

Mr. Emil Krogh, 
Secretary in 
Department, 
Industry, 
Shipping. 

Mr. 
Judge of the Supreme Court 
of Appeal. 

Captain V. 


Assistant- 
the Marine 
Ministry of 
Commerce and 


Lorck, Chief 


‘xaminer of Masters and 
Mates. 
Mr. J. A. Kórbing, Tech- 


nical Managing Director of 
the United Steam Ship 
Company, Copenhagen. 


Mr. Aage H. Larsen, En- 
gineer in Chief of the 
Ministry of Industry, Com- 
merce and Shipping. 

Mr. Arnold Poulsen, En- 
gineer Commissioner to the 
Ministry of Industry, Gom- 
merce and Shipping. 


The Government of Spain: 


Rear-Admiral Don Francisco 
Javier deSalas y Gonzalez, 
Head of the Naval Com- 
mission in Europe. 


The Government of the 


Irish Free State: 

Mr. J. W. Dulanty, Com- 
missioner for Trade for the 
Irish Free State in Great 
Britain. 


V. Topsöe-Jensen, 


Le Gouvernement de la 

Belgique: 

M. le Baron de Gerlache 
de Gomery, Directeur Gé- 
néral à l'Administration de 
la Marine. 

M. Gustave de Winne, In- 
génieur en chef, Directeur 
du Service à l’Administra- 
tion de la Marine. 

M. Georges Goor, Conseiller 
à l’Administration de la 
Marine. 

Le Gouvernement du Ca- 
nada; 
M. Alexander Johnston, 

Sous-Ministre de la Marine. 


M. Lucien Pacaud, Secré- 
taire du Haut Commniiss: wiat 
à Londres. 


Le Gouvernement du Da- 

nemark: 

M. Emil Krogh, Chef de 
Bureau au Ministère de 
l'Industrie, du Commerce et 
de la Navigation. 


M. V. Topsôe-Jensen, 
Juge à la Cour Supréme. 
M. le Capitaine V. Lorck, 


Directeur de la Navigation. 


M. J. A. Kórbing, Directeur 
à la Compagnie d’armement 
«Det Forenede Dampskibs- 
selskab». 


M. Aage H. Larsen, Ingé- 
nieur-constructeur au Minis- 
tere de l'Industrie, du Com- 
merce et de la Navigation. 

M. Arnold Poulsen, Ingé- 
nieur au Ministère de In- 
dustrie, du Commerce et de 
la Navigation. 


Le Gouvernement del’Es- 

pagne: 

M. le Contre-Amiral Don Fran- 
cisco Javier de Salas y 
Gonzalez, Chef de la Com- 
mission Navale en Europe. 


Le Gouvernement de Etat 

Libre d’Irlande: 

M. J: W. Dulanty, Com- 
missaire pour le Commerce 
de l'Etat Libre d'Irlande en 
Grande Bretagne. 


*) Höjesteret. 


Die Regierung von Belgien: 


Den Baron be Gerlache de 


Gomery, Generaldirektor 
der Miniſterialabteilung für 
Seeweſen; 
Herrn Guſtave 
Chefingenieur, 
direktor in der Miniſterial⸗ 
abteilung für Seeweſen; 


de Winne, 


Herrn Georges Goor, Regie- 


rungsrat in der Miniſterial⸗ 
abteilung für Seeweſen. 


Abteilungs⸗ 


Die Regierung von Kanada: 


Herrn Alexander Jo bniton, 
Stellvertretenden Miniſter für 


Seeweſen; 


Herrn Lucian Pacaud, Sekre⸗ 


z FP A 


tir im Büro bes Kanadiſchen | 


Oberkommiſſars in London. 


Die Regierung von Däne⸗ 


mark: 


Herrn Emil Krogh, 


Diri⸗ 


genten der Abteilung für See- 
weſen im Miniſterium für In⸗ 


duſtrie, Handel und Schiffahrt; 


— 


Herrn V. Topſöe— Jenſen, 


Richter am Oberſten Gerichts⸗ 


hof“); 


Herrn V. Lorck, Kapitän zur 


See, Vorſitzenden des Prü⸗ 


fungsausſchuſſes für Schiffs- 
führer und Steuerleute: 
niſches Geſchäftsführendes Mit⸗ 
glied des Aufſichtsrats der e 


ſellſchaft „Det Forenede 
Dampfkibsſelſkab“, Kopen | 
hagen; 


Herrn Aage H. Larſen, Chef⸗ 
ingenieur im Miniſterium 


3 


Herrn J. A. Körbing, 1 


3 


e 
3D 


Induſtrie, Handel und Jg 


fahrt; 
Herrn Arnold Poulſen, Ir 
genieur im Miniſterium f 
Induſtrie, Handel und = 
fabrt. 


e ponSvani 5 


las y n a 
ral, W der t 


Die Regierung > 


iden vox 


Freiſtaats in € 


à 


Mr. E. C. Foster, Chief 
Surveyor in the Marine 
Branch, Department of In- 
dustry and Commerce. 

The Government of the 

United States of Ame- 

rica: 

The Honourable Wallace H. 
White, Junior, Member of 
Congress, Chairman of the 
Committee on Merchant 
Marine and Fisheries. 

Mr. Arthur J. Tyrer, Com- 
missioner of Navigation, 
Department of Commerce, 


Mr. Charles M. Ba rnes, 
Chief of the Treaty Division, 
Department of State. 

Rear-AdmiralGeorge H.Rock, 
Construction Corps, United 
States Navy, Assistant Chief 
of the Bureau of Con- 

ET struction and Repair, Navy 

Department. 


Captain Clarence S. Kempff, 
United States Navy, Hydro- 


grapher, Navy Department. 


Mr. Dickerson N. Hoover, 
Supervising Inspector-Gene- 
ral of the Steamboat In- 
spection Service, Department 
of Commerce. 


Mr. William D. Terrell, Chief 
of the Radio Division, De- 
partment of Commerce. 


— Rear-Admiral John G. Taw- 
resey, Construction Corps, 
United States Navy (Reti- 
red), United States Shipping 
J Board. ; 


Mr. Herbert B. Walker, 

President of the American 

_ Steamship Owners’ Asso- 
.  Ciation. 


Mx. Henry G. Smith, Pre— 

Sident of the National 

Council of American Ship- 

builders. 

+ Captain Charles A. Mc Allis- 

| ter, President of the Ameri- 
can Bureau of Shipping. 


The Government of Fin- 
land: 

Baron Gustaf Wrede, Pre- 
sident of the Shipping Board. 

I 


` 
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M. E. C. Foster, Inspecteur 
en Chef au Service Mari- 
time, Ministère de l'Industrie 
et du Commerce, 


Le Gouvernement des 
Etats-Unis d'Amérique: 


L'Honorable M. Wallace H. 

White, Junior, Membre du 
Congrès, Président de la 
Commission de la Marine 
Marchande et des Pêches. 

M. Arthur J. Tyrer, Com- 
missaire pour la Navigation, 
Département du Commerce, 


M. Charles M. Barnes, Chef 
de la Direction des Traités, 
Département d'Etat. 

M. le Contre-Amiral George 
H. Rock, Corps des Con- 
structions Navales, Chef 
adjoint du Service de la 
Construction et des Répara- 
tions, Département de la 
Marine. 

M. le Capitaine de vaissenu 
Clarence S. Kempff, Uni- 
ted States Navy, Hydro- 
graphe, Département de la 
Marine. 


M. Dickerson N. Hoover, 
Inspecteur Général Contró- 
leur du Service de l'Inspec- 
tion des Navires à Vapeur 
du Département du Com- 
merce, 

M. William D. Terrell, Chef 
du Service de la Radioélec- 
tricité, Département du 
Commerce. 

M. le Contre-Amiral en re- 
traite John G. Tawresey, 
Corps des Constructions Na- 
vales, United States Ship- 
ping Board. 


M. Herbert B. Walker, Pré- 
sident de l'Association Amé- 
ricaine des Armateurs de 
Navires à Vapeur. 

M. Henry G. Smith, Prési- 
dent du Conseil National 
Américain des Construc- 
teurs de Navires. 

M. le Capitaine Charles A. 
MeAllister, Président du 
American Bureau of Ship- 
ping. 


Le Gouvernement de la 
Finlande: 
M. le Baron Gustaf Wrede, 
Président du Shipping Bo- 
ard. 


j y 


Herrn E. C. Wolter, Tehni- 
ſchen Dirigenten in der Ab- 
teilung für Seeweſen des Mi- 
niſteriums für Induſtrie und 
Handel. 


Regierung der 
einigten Staaten 
Amerika: 

Den Ehrenwerten Wallace H. 
White jun., Kongreßmit— 
mitglied, Vorſitzenden des 
Ausſchuſſes für Handelsſchiff— 
fahrt und Fiſchereiz; 

Herrn Arthur J. Tyrer, 
Direktor der Abteilung für 
Schiffahrt im Handelsminiſte⸗ 
rium; 

Herrn Charles M. Barnes, 
Leiter der Vertragsabteilung 
des Auswärtigen Amtes; 

Herrn George H. Rock, Ronter- 
admiral, Konſtruktionsabtei— 
lung der Marine der Ber- 
einigten Staaten, Dirigenten 
des Büros für Konſtruktions⸗ 
und Inſtandſetzungsarbeiten 
des Marineminijteriums; 

Herrn Clarence S. Kempff, 
Kapitän zur See der Marine 
der Vereinigten Staaten, 
Leiter der Hydrographiſchen 
Abteilung des Marineminiſte— 
riums; 

Herrn Dickerſon N. Hoover, 

Vorſitzenden des General 

inſpektorats des Dampfſchiff— 

überwachungsdienſtes des 

Sanbelsminijteriums; 


Bere 
pon 


Die 


Herrn William D. Terrell, 
Direktor der Abteilung für 
Funkweſen des Handelsmini- 


ſteriums; 
Herrn John G. Tawreſey, 
Konteradmiral i. R., Rone 


ſtrultionsabteilung der Marine 
der Vereinigten Staaten, 
Schiffahrtsamt der Vereinig— 
ten Staaten; 

Herrn Herbert B. Walker, 
Vorſitzenden des Verbandes 
„American Steamſhip Owners’ 
Aſſociation“; 

Herrn Henry G. Smith, Bor- 
jigenden des Verbandes Na- 
tional Council of American 
Shipbuilders“; 

Herrn Charles A. Me Alliſter, 


Kapitän, Vorſitzenden des 
„American Bureau of 
Shipping“. 


Die Regierung von Finn— 
land: 


Den Baron Gujtav Wrede, 
E bes Schiffahrts- 
amts; | 


Inspector of Shipping. 


Association. 


Minister. 
Captain 


Director of 
Shipping Service, 
ment of Public Works. 


| 


Commander Marie, 
Construction Corps, 


rection of Mercantile Ship- . 


ping. 


Captain Väinö Bergmann, 


Consul Karl Kurten, Manager 
of the Finnish Shipowners’ 


The Government of France: 
Mr. Rio, Senator and former 


Haarbleicher, 
Naval Construction Corps, 
Mercantile 
Depart- 


Naval 


Di- 


Captain Thouroude, Naval 
Attaché to the French Em- 


bassy in London. 


The Government of 
United Kingdom 
Great Britain 


Northern Ireland: 


the 


of 


and 


Sir Herbert W. Richmond, 
Vice-Admiral, Royal Navy. 


Sir Westcott Abell, Professor 
of Naval Architecture, Arm- 


strong College, 
on-Tyne. 


Newcastle- 


Mr. A. L. Ayre, Vice-Pre- 
sident of the Shipbuilding 


Employers’ Federation. 


Captain F. W. Bate, Pro- 
fessional Officer, Mercantile 
Marine Department, Board 


of Trade. 


Mr. C. H. Boyd, Mercantile 
Marine Department, Board 


of Trade. 


Sir William C. Currie, Pre- 
sident of the Chamber of 


Shipping of the 


Kingdom. 


United 


Mr. A. J. Daniel, Prineipal 


Ship Surveyor, 
Trade. 


Board of 


Sir Norman Hill, Chairman 
of the Merchant Shipping 


Advisory Committee. 


Sir Charles Hipwood, Prin- 
Cipal Assistant Secretary, 
Mercantile Marine Depart- 


ment, Board of Trade. 


Captain A. R. H. Morrell, 


rinity House. 
Bi ` 
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M. le Capitaine Väinö Berg- 
mann, Inspecteur de la Na- 
vigation. 

M. le Consul Karl Kurten, 
Directeur de l'Association 
Finlandaise des Armateurs. 

Le Gouvernement de la 
France: 

M. Rio, Sénateur, Ancien Mi- 
nistre. 

M. l'Ingénieur en Chef de la 
Marine ; 
Directeur des Services dela 
Flotte de Commerce et du 
Matériel Naval, Ministère 
des Travaux Publics. 

M. l'Inginieur Principal de la 
Marine Marie, Direction 


des Services de la Flotte 
de Commerce et du Matériel 
Naval. 


M. le Capitaine de Vaisseau 
Thouroude, Attaché Na- 
val à l’Ambassade de Fran- 
ce. à Londres. 


Le Gouvernement du Roy- 
aume-Uni de Grande- 
Bretagne et d'Irlande 
du Nord: 

M. le Vice-Amiral Sir Herbert 
W. Richmond, Royal Na- 
vy. 

Sir Westcott Abell, Profes- 
seur de Construction Na- 
vale, Armstrong College, 
Newcastle-on-Tyne. 

M. A. I. Ayre, Vice-Prési- 
dent de la Federation des 
Constructeurs de Navires, 


M. le Capitaine F. W. Bate, 
Conseiller Nautique, Mer- 
cantile Marine Department, 
Board of Trade. 

M. C. H Boyd, Mercantile 
Marine Department, Board 
of Trade. 

Sir William C. Currie, Pré- 


sident de la Chamber of 
Shipping of the United 
Kingdom. 

M. A. J. Daniel, Principal 
Ship Surveyor, Board of 
Trade. 


Sir Norman Hill, President 
du Merchant Shipping Ad- 
visory Committee. 


Sir Charles Hipwood, Prin- 
cipal Assistant Secretary, 
Mercantile Marine Depart- 
ment Board of Trade. 


M. le Capitaine A. R. H. Mor- 
rell, Trinity House. 


Oe e age H 


Haarbleicher, b: 


Herrn Vaind Bergmann, Ka- 
pitän, Schiffahrtsinſpektor; 


Herrn Karl Kurten, Konſul, 
Vorſtand der Vereinigung 
Finniſcher Reeder. 


Die Regierung von Frant- 
reich: 


Herrn Rio, Senator, ehe⸗ 
maligen Miniſter; 
Herrn Haarbleicher, Ma⸗ 


rinechefingenieur, Direktor der 
Abteilung für Handelsſchiff⸗ 
fahrtsweſen des Miniſteriums 
der Offentlichen Arbeiten; 


Herrn Marie, Marineoberinge⸗ 
nieur, Direktion der Abteilung 
für Handelsſchiffahrtsweſen; 


Herrn Thouroude, Kapitän 
zur See, Marineattaché der 
Franzöſiſchen Botſchaft in 
London. s 

Die Regierung bes Ber- 
einigten Königreichs 
von Großbritannien 
und Nordirland: 


Sir Herbert W. Richmond, 


Vizeadmiral der Königlichen 


Marine; 


Cir Weſtcott Abell, Profeſſor 
für Schiffsbau am Armſtrong 
College in Neweaſtle-on⸗Tyne; 


Herrn A. L. Ayre, Zweiten 


Vorſitzenden des Verbandes 
„Shipbuilding Employers“ 


Federation“; ré 


Herrn F. W. Bate, Kapitän, 
Seemänniſchen Beamten der 
Abteilung Handelsmarine des 
Handelsminiſteriums; val 


Herrn C. H. Boyd, Abteilung 


Handelsmarine des Handels- 


miniſteriums; 

Sir William C. Currie, Prä⸗ 
ſidenten der Schiffahrts⸗ 
tammer des Vereinigten 
Königreichs; e e 


minijteriums; 8 
Sir Norman Hill, Vorſitze 
des Beratenden Ausſchu 
für das Handelsſchiffa 
wejen; d - 
Sir Charles Hipwood, 3 
ar in bee Abteilung! 
delsmarine des Handelsmi 


ſteriums z | = di 
N. H. Morrell, i 
Mo Trinity Houle. ep 
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The Government of India: 


Sir Geoffrey L. Corbett, 

Commerce Department, Go- 
vernment of India. 

Captain E. V. Whish, Port 
Officer, Bombay. 

Mr. M. A. Master, General 
Manager of the Scindia 
Steam Navigation Company. 


The Government of Italy: 


Lieut.-General of Port G. 
Ingianni, General Director 
of the Mercantile Marine. 


Vice-Admiral A. Alessio, 
Chief of the Technical In- 
spectorate of the Mercantile 


Marine. 
Count D. Rogeri di Villa- 
nova, Counsellor to the 


Italian Embassy in London. 


Dr. T. C. Giannini, Coun- 
sellor of Emigration. 

Major-General of Port F. 
Marena, Vice-Inspector of 
Harbour Master Offices. 


Engineer -General E. Fer- 
retti, Chief of the Tech- 
Ly nical Office of the Italian 
Naval 
Register. 
Mr. G. Gneme, Chief of the 
Telegraph Service ‘of the 
General Direction of Postal 
and Telegraphic Services. 
Commander L. Biancheri, 
- Royal Italian Navy. 


and Aeronautical 


) 
A 


Dr 
The Government of Japan: 
ur, Yukio Yamamoto, In- 
-  spector-General of the Mer- 
cantile Marine Bureau, Ex- 
.. pert in the Department of 
Communications. 
_ Captain Shichihei Ota, Im- 
i perial Japanese Navy. 
Mr. Itaro Ishii, First Class 
. Secretary of Embassy. 


m 
UND. 


The Government of Norway: 
Mr. B. Vogt, Norwegian Mi- 
nister in London. 
r 
Mr. L. T. Hansen, Director 
of the Department of Ship- 
- ping, Ministry of Commerce 
and. Navigation. 


TTEA 
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Le Gouvernement de 
l'Inde: 

Sir Geoffrey L. Corbett,Dé- 
partement de Commerce, 
Gouvernement de l'Inde. 

M. le Capitaine E. V.W hish, 
Officier de Port, Bombay. 

M. M. A. Master, Directeur 
Général de la Scindia Steam 
Navigation Company. 


Le Gouvernement de ta- 
lie: 

M. le Lieutenant Général de 

Port G. Ingianni, Direc- 

teur Général de la Marine 


Marchande. 
M. le Vice-Amiral A. Ales- 
sio, Chef de l'Inspection 


Technique de la Marine 
Marchande. 

Count D. Rogeri di Villa- 
nova, Conseiller de Léga- 
tion à l'Ambassade à Lon- 
dres. 

M. le Docteur T. ©. Gianni- 
ni, Conseiller d'Emigration. 

M. le Major-Général de port 
F. Marena, Vice-Inspec- 
teur des Capitaineries de 
port. | 

M. l'Ingénieur-Général 
E. Ferretti, Chef du Bu- 
reau Technique du Régistre 
Naval et Aéronautique Ita- 
lien. 

M. G. Gneme, Chef de Ser- 
vice aux Télégraphes, Di- 


rection Générale des Postes- 


et des Télégraphes. 

M. le Capitaine de frégate 
L. Biancheri, Royallta- 
lian Navy. 


Le Gouvernement du Ja- 

pon: 

M. Yukio Yamamoto, In- 
specteur Général au Bureau 
de la Marine Marchande, 
Expert au Département des 
Communications. 

M. le Capitaine de vaisseau 


Shichihei Ota, Imperial 
Japanese Navy. 
M. Itaro Ishii, Secrétaire 


d'Ambassade de 
classe. 


Premiere 


Le Gouvernement de la 

Norvège: 

M. B. Vogt, Envoyé Extra- 
ordinaire et Ministre Pléni- 
potentiaire à Londres. 

M. L. T. Hansen, Directeur 
du Département de la Ma- 
rine, Ministère du Commer- 
ce et de la Navigation. 


Die Regierung von Indien: 


Sir Geoffrey L. Corbett, 
Handelsminiſterium der Re- 
gierung von Indien; 

Herrn E. V. Whiſh, Hafen⸗ 
kapitän in Bombay; 

Herrn M. A. Maſter, General 
direktor der Geſellſchaft „Scin⸗ 
dia Steam Navigation Com- 
pany“. 


Die Regierung von Italien: 


Herrn G. Ingianni, Hafen- 
generalleutnant, Generaldirek— 
tor des Handelsſchiffahrts— 
weſens; 

Herrn A. Aleſſio, Bizeadmi- 
ral, Vorſitzenden des Techni— 
ſchen Inſpektorats für das 
Handelsſchiffahrtsweſen; 

Den Grafen Rogeri di Villa— 
nova, Legationsrat der Sta- 
lieniſchen Botſchaft in Lon— 
on; 

Herrn T. C. Giannini, Mus- 
wanderungsrat; 

Herrn F. Marena, Hafenge— 
neralmajor, Zweiten Inſpektor 
der Hafenmeiſtereien; 


Herrn E. Ferretti, Chefinge— 
nieur des Techniſchen Büros 
der Aufſichtsbehörde über den 
italieniſchen Waſſer- und Luft⸗ 
verkehr; 

Herrn G. Gneme, Leiter des 
Telegraphendienſtes in der Ge— 
neraldirektion des Poſt- und 
Telegraphenweſens; 

Herrn L. Biancheri, Fregat- 
tenkapitän der Königlich Ita— 
lieniſchen Marine. 


Die Regierung von Japan: 


Herrn Yutio Yamamoto, Ge 
neralinſpektor des Büros für 
Handelsſchiffahrtsweſen, Sad- 
verſtändigen im Verkehrsmi— 
niſterium; 

Herrn Shichihei Ota, Kapitän 
zur See der Kaiſerlich Sapa- 
niſchen Marine; 

Herrn Itaro Iſhii, Botſchafts⸗ 
ſekretär J. Klaſſe. 

Die Regierung von Nor- 
wegen: 
Herrn B. Vogt, Norwegiſchen 

Geſandten in London; 


Herrn L. T. Hanſen, Direktor 
der Abteilung für Schiffahrt 
im Miniſterium für Handel 
und Schiffahrt; 


F 1 e : 

Mr. J. Schönheyder, Sur- 
veyorin-Chief oftheShipand 
Engineer Division, Ministry 
of Commerce and Navigation. 


Mr. Arth. H. Mathiesen, 
Vice-President of the Nor- 
wegian Shipowners’ Asso- 
Clation. 

Captain N. Marstrander, 
| Chairman of the Board of 
E. the Norwegian Masters’ 
* Association. 


Mr. A. Birkeland, Manager 
of the Norwegian Seamen's 
and Firemen's Union. 


The of 


Government 
Netherlands: 
Vice- Admiral C. Fock, In- 

Spector - General 
. gation. 

Mr. C. H. de Goeje, Ex-In- 


Spector-General of  Navi- 
gation, Netherland East 
Indies. 


T. A. van Driel, Adviser 
on Naval Architecture, Ship- 
ping Inspection Service. 


Mr. J. A. Bland van den 
Berg, Inspector of Coastel 
and Ships' Radiotelegraphy. 


Mr. Phs. van Ommeren, 
Junior, Chairman of Phs. 
van Ommeren, Ltd. 


Mr. H. G. J. Uilkens, Ex- 
Commodore of the Nether- 
land Steamship Company. 


The Government of Sweden: 


Baron Palmstierna, Swe 
dish Minister in London. 


Mr. Nils Gustav Nilsson, 
Assistant Under-Secretary 
In the Board of Trade. 
Captain Erik Axel Frederik 

iggert, Maritime Fxpert 
to the Social Board. 


| 


The Government of the 
Union of Socialist 
Ce „Soviet Republics: 


Ur. Jan Lvovitch Arens, 
= Counsellor to: the U.S. S. R. 
Embassy in Paris. 


Y^ 
ta! 


the 


of Navi- 


Mie 

M. J. Schénheyder, Con- 
tröleur en chef de la Ship 
and Engineer Division, Mi- 
nistère du Commerce et de 

Navigation. 

M. Arth H. Mathiesen, 
Vice-Président de l'Associa- 
tion Norvégienne des Arma- 
teurs. 

M. le Capitaine N. Mars- 
trander, Président du Bu- 
reau de l’Association Nor- 
végienne des Capitaines de 
Navire, 

M. A. Birkeland, Directeur 
de l’Union Norvégienne des 
Marins et des Chauffeurs. 
Gouvernement des 

Pays-Bas: 

M. le Vice-Amiral C. Fock, 
Inspecteur-Général de la 
Navigation. 

M. C. H. de Goeje, Ex-In- 
specteur-Général de la. Na- 
vigation, Indes - Néerlandai- 
ses. 

M. A. van Driel, Con- 
seiller de Construction Na- 
vale, Service de l'Inspection 
Maritime. 

M. J. A. Bland van den 
Berg, Inspecteur de la Ra- 
diotélégraphie Côtière et 
Maritime. 

M. Phs. van Ommeren, Ju- 
nior, Président de la Phs. 
van Ommern, Ltd. 


Le 


M. H. G. J. Uilkens, Ex- 
Commodore de la Nether— 
land Steamship Company. 


Le Gouvernement de la 
Suède: 

M.'le Baron Palmstierna, 
Envoyé Extraordinaire et 
Ministre Plénipotentiaire à 
Londres. 

M. Nils Gustaf Nilsson, 
Chef de Section à l’Admi- 
nistration Centrale du Com- 
merce, i 

M. le Capitaine Erik Axel 
Fredrik Eggert, Expert 
pour les Affaires Maritimes 
de l’Administration Centra- 
le du Travail et de la Pré- 
voyance Sociale. 


Gouvernement de 
l’Union des Républi- 
ques. Soviétistes So- 
cialistes: 

M. Jan -Lvovitch Arens, 
Conseiller de l'Ambassade 
de l'URSS: à Paris. 


Le 


Herrn J. Schönheyder, Zeg, 
niſchen Direktor der Abteilung 
Schiffs- und Schiffsmaſchinen⸗ 
weſen im Miniſterium für 
Handel und Schiffahrt; 

Herrn Arth. H. Mathieſen, 
Zweiten Vorſitzenden des Ver⸗ 
bandes Norwegiſcher Reeder; 


Herrn N. Marſtrander, Ka⸗ 
pitän, Vorſitzenden des Ber- 
waltungsrats des Verbandes 
Norwegiſcher Kapitäne; 


Herrn A. Birkeland, Leiter 


der Gewerkſchaft Norwegiſcher 


Seeleute und Heizer. 


Die Regierung der Nieder- 


lande: ; 


Herrn C. Fock, Vizeadmiral, 
Generalinſpektor des Schiff⸗ 


fahrtsweſens; i 
Herrn C. H. de Goeje, ehe⸗ 


maligen Generalinſpektor des 
Schiffahrtsweſens, Niederlän⸗ 


diſch Oſtindien; 


Herrn A. van Driel, Berater 
für Schiffsbau, Schiffahrts⸗ 


überwachungsdienſt; 


Herrn J. A. Bland van den 


Berg, Inſpektor des Küſten⸗ 
und Schiffsfunkdienſtes; 


Herrn Phs. van Ommeren 
jun., Vorſitzenden des Ver⸗ 


waltungsrats der Geſellſchaft 
„Phs. van Ommeren, N. V.“; 


Herrn H. G. J. Uilkens, ehje 
der 


maligen Kommodore 
„Neederlandſche Stoomvaart 
Maatſchappy“. ; 
Die Regierung von 

Schweden: 

Den Baron Palmſtierna, 
Schwediſchen Geſandten in 

ondon; 


Herrn Nils Gujtao Nilsſon, 
Abteilungsleiter im 
miniſterium; 


Herrn Erik Axel Fredrik Eg 
gert, Kapitän, Sadjveritän 
digen für Seefahrtsweſen im 

Sozialminiſterium. qi 


ne 

Die Regierung ber Unio 
der Sozialiſtiſchen 8 
jet-Republiten: 
— eens; 


f der Bot] 
PES N. in Paris; 


Handels⸗ N 


Captain Karl Pavlovitch E ggi, 
Commander of theIcebreaker 
“Lenin“, Soviet Merchant 
Fleet (Sovtorgflot). 


Who, having communicated 
their full powers, found in good 
and due form, have agreed as 
follows: — 


Chapter I 


Preliminary 
Article 1 


The Contracting Governments 
undertake to give effect to the 
provisions of the present Con- 
vention for the urpose of pro- 
moting safety of life at sea, to 
promulgate all regulations and 
to take all other steps which 
may be necessary to give the 
present Convention full and 
complete effect. 

The provisions of the present 
Convention are completed by Re- 
gulation contained in Annex 1; 
which have the same force and 
take effect at the same time as 
the’ present Convention. Every 
reference to the present Con- 
vention implies at the same time 
a reference to the Regulations 
annexed thereto. 


Article 2 
Applications and Definitions 


1. The provisions of the present 
Convention shall apply to ships 
belonging to countries the 
. Governments of which are Con- 
tracting Governments, and to 
ships belonging to territories to 
which the present Convention 
is applied under Article 62, as 
ollows: — 


Chapter IT. — (Construction) 
to passenger ships (mecha- 
nically propelled) on inter- 
national voyages. 


Chapter III. — (Life-saving 
Appliances) to passenger 


ships (mechanically pro- 
pelled) on international 
voyages. 


Chapter IV. — (Radiotele- 
graphy) to all ships 
engaged on international 
voyages except cargo ships 
of less than 1,600 tons gross 
tonnage. 


Chapter V. — (Safety of 
Navigation) to all ships 
on all voyages. 
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M. le Capitaine Karl Pavlo- 
vitch Eggi, Commandant 
du Briseglace «Lenin» So- 
viet Merchant Fleet (Sov- 
torgflot), 

qui, aprés s'étre communiqué 
leurs pleins pouvoirs, trouvésen 
bonne et due forme, sont con- 
venus desdispositions suivantes: 


Chapitre I 

Préliminaires 

Article 1 
Les Gouvernements contrac- 
tants s'engagent à appliquer les 
dispositions de la présente Con- 
vention, en vue d'encourager la 
sauvegarde de la vie humaine 
en mer, à édicter tous règle- 
ments et à prendre toutes autres 
mesures propres à lui faire pro- 
duire son plein et entier effet. 


| 


Les dispositions dela présente NJ 


Convention sont complétées par 
un Règlement contenu dans 
l'annexe I qui a la méme valeur 
et entre en vigueur en même 
temps que la présente Conven- 
tion. Toute référence à la pré- 
sente Convention implique réfé- 
rence simultanée au Règlement 
y annexé. 


Article 2 
Applications et définitions 


1. Les dispositions de la pré- 
sente Convention s'appliquent 
dans les conditions suivantes 
aux navires appartenant à un 
pays dont le Gouvernement est 
un Gouvernement contractant et 
aux navires appartenant aux 
contrées auxquelles la présente 
Convention s'applique en vertu 
de l'Article 62: 

Chapitre II. — (Construc- 
tion): aux navires à pas- 
sagers (à propulsion méca- 
nique) lorsqu'ils effectuent 
des voyages internationaux. 

Chapitre III. — (Engins de 
Sauvetage): aux navires 
à passagers (à propulsion 
mécanique) lorsqu'ils effec- 
tuent des voyages interna- 
tionaux. 

Chapitre IV. — (Radioté- 
légraphie): à tous les 
navires qui effectuent des 
voyages internationaux à 
l'exception des navires de 
charge de moins de 1,600 
tonneaux de jauge brute. 

Chapitre V. — (Sécurité de 
la Navigation): à tous 
les navires quelque soit le 
genre de voyages. 


Herrn Karl Pawlowitſch Eggi, 
Kapitän, Kommandanten des 
Eisbrechers „Lenin“, Sowjet⸗ 
handelsflotte (Sowtorgflot), 


die nach Mitteilung ihrer in guter 
und gehöriger Form befundenen 
Vollmachten nachſtehendes verein 
bart haben: 


Abſchnitt I 


Einleitende Beſtimmungen 
Artikel 1 

Die Vertragsregierungen ver 
pflichten ſich, zum Schutze des 
menſchlichen Lebens auf See die 
Beſtimmungen dieſes Überein— 
kommens durchzuführen, alle Vor- 
ſchriften zu erlaſſen und alle ſon⸗ 
ſtigen Maßnahmen zu ergreifen, 
die nötig ſind, um das Überein— 
kommen voll und ganz zur Wirt- 
ſamkeit zu bringen. i 

Die Beſtimmungen dieſes Über— 
einkommens werden durch die in 
Anhang I enthaltenen „Regeln 
ergänzt, welche die gleiche Geltung 
haben wie dieſes Übereinkommen 
und gleichzeitig mit ihm in Kraft 
treten. Jede Bezugnahme auf das 
Übereinkommen gilt auch als Be⸗ 
zugnahme auf die angeſchloſſenen 
Regeln. ; 


Artikel 2 
Geltungsbereich und Begriffs⸗ 
beſtimmungen 

1. Die Beſtimmungen dieſes 
Übereinkommens gelten für Schiffe 
der Vertragsländer und für Schiffe 
von Gebieten, auf die ſich dieſes 
Übereinkommen nach Artikel 62 er— 
ſtreckt, wie folgt: 


Abschnitt II (Bauart der 
Schiffe) für Fahrgaſtſchiffe 
(mit Maſchinenantrieb) au 
Auslandsfahrt; : 

Abſchnitt UL (Rettunasmit 
tel) für Fahrgaſtſchiffe (mit — ^ 
Maſchinenantrieb) auf Aus 
landsfahrt; ‘a 


Abſchnitt IV (Funktelegra— 
phie) für alle Schiffe auf 
Auslandsfahrt außer Fracht— 
ſchiffen mit einem Brutto- 
raumgehalt unter 1600 
Tonnen: e 


Abſchnitt V (Sicherheit der 
Seefahrt) für alle Schiffe 
auf allen Reiſen; 


* 


Chapter VI. — (Certificates) 
to all the ships to which 
Chapters II, III and IV 
apply. 

2. The classes of ships to 
Which each Chapter applies are 
more precisely defined, and the 
extent of the application is 
Shown, in each Chapter. 


3. In the present Convention, 
unless expressly provided other- 
Wise — 

a) a ship is regarded as be- 
longing to a country if it 
is registered at a port of 
that country; 


1 
$ 
* 


b) the expression “Admini- 
stration* means the Govern- 
ment of the country in 
which the ship is re- 
gistered; 

an international voyage is 
a voyage from a country 
to which the present Con- 
vention applies to a port 
outside such country, or 
conversely; and for this 
purpose every colony, over- 
seas territory, protectorate 
or territory under su- 
zerainty or mandate is 
regarded as a separate 
country; 

a ship is a passenger ship 
if it carries more than 12 
passengers ; 


c 


— 


d 


— 


€) the expression “Regulati- 
ons“ means the Regulations 
contained in Annex I. 


The present Convention, 
less expressly provided other- 

of” does not apply to ships 
war, 


Article 3 
Cases of Force Majeure 


to No Ship, which is not subject 

une provisions of the present 
de, ention at the time of its 
heparture on any voyage, shall 
of ome subject to the provisions 
ace ne present Convention on 
it, "Unt of any deviation from 
intended voyage due to 
Ss of weather or any other 
se of force majeure. 


Stre 
au 


Ba Persons who are on board 
maj ID by reason of force 
ZS the ure or in consequence of 
"Best Obligation laid upon the 
: other to carry shipwrecked or 
into „Persons shall not be taken 

Account for the purpose of 
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Chapitre VI. — (Certifi- 
cats): à tous les navires 
auxquels s'appliquent les 
chapitres II, III et IV. 

2. Chacun des Chapitres dé- 
finit avec plus de précision les 
catégories de navires auxquels 
il s'applique ainsi que le champ 
des dispositions qui leur sont 
applicables. 

3. Dans la présente Conven- 
tion, à moins d'indications ex- 
presses contraires: 

(a) un navire est considéré 
comme appartenant à un 
pays lorsqu'il est immatri- 
culé dans un port de ce 
pays; 

(b) l'expression  «Administra- 
tion» désigne le Gouverne- 
ment du pays où le navire 
est immatriculé; 


(c) un voyage international est 
un voyage entre un pays 
auquel la présente Conven- 
tion s'applique et un port 
situé en dehors de ce pays, 
ou inversement; toute co- 
lonie, territoire d'outre-mer, 
protectorat ou territoire 
placé sous suzeraineté ou 
mandat est considéré à cet 
égard comme un pays dis- 
tinct. 

(d) un navire est considéré 
comme un navire à passa- 
gers s'il transporte plus de 
12 passagers; 

(e) l'expression «Règles» désigne 
les Régles contenues dans 
l'Annexe I. 


4. La présente Convention, à. 


moins d'indication expresse con- 
traire, ne s'applique pas aux 
navires de guerre. 


Article 3 
Cas de force majeure 


S'il n'est pas soumis au mo- 
ment de son départ pour un voy- 
age quelconque, aux prescrip- 
tions de la présente Convention, 
aucun navire ne doit être as- 
treint à ces prescriptions à rai- 
son d'un déroutement quelcon- 
que au cours de son voyage si 
ce déroutement est occasionné 
par le mauvais temps ou par 
toute autre cause de force ma- 
jeure. 

Les personnes qui se trouvent 
à bord d'un navire par raison 
de force majeure ou qui s'y 
trouvent par suite de l'obliga- 
tion imposée au capitaine de 
transporter soit des naufragés, 
soit d'autres personnes, ne doi- 


Abſchnitt VI (Zeugniſſe) für 
alle Schiffe, für welche die 
Abſchnitte II, III und IV 
gelten. 

2. Die Gruppen von Schiffen, 
für die ein Abſchnitt gilt, ſind in 
dieſem Abſchnitt näher bezeichnet; 
daſelbſt iſt auch der Geltungs— 
bereich beſtimmt. 


3. In dieſem Übereinkommen, ; 
ſoweit es nicht ausdrücklich etwas 
anderes beſtimmt, ; 

a) gilt ein Schiff als zu einem E 

Lande gehörig, wenn es in 
einem Hafen bieles Landes im 
Schiffsregiſter eingetragen ijt; S 

b) bezeichnet der Ausdruck „Ver— ; 
waltung“ die Regierung des À 
Landes, wo das Schiff einge- K 
tragen ijt; : 


— 


c) iſt eine Auslandsfahrt eine 
Reiſe von einem Lande, für 
das dieſes Übereinkommen gilt, 
nach einem Hafen außerhalb 
dieſes Landes oder umgekehrt; 
hierbei gilt jede Kolonie, jede 
Überſeebeſitzung, jedes Schutz— 
gebiet oder jedes Gebiet unter 
Oberherrſchaft oder jedes 
Mandatsgebiet als ein beſon⸗ 
deres Land; 


iſt ein Schiff ein Fahrgaſt⸗ 
ſchiff, wenn es mehr als 
12 Fahrgäſte befördert; 


bedeutet der Ausdruck „Res 
geln“ die in Anhang I ent- 
haltenen Regeln. i 

4. Dieſes Übereinkommen gilt, 
ſoweit es nicht ausdrücklich etwas 
anderes beſtimmt, nicht für Kriegs- 


ſchiffe. 


. 
— 


[£7 
— 


Artitel 3 
Fälle höherer Gewalt 


Ein Schiff, für das bei feiner 
Ausreiſe die Beſtimmungen dieſes 
Übereinkommens nicht gelten, fällt 
wegen einer Abweichung vom Reife — 
wege nicht unter fie, wenn diefe Wb- 
weichung durch Unwetter oder ſon⸗ 
ſtige höhere Gewalt peram — 
laßt iſt. > 


Perſonen, bie fid) infolge höhe⸗ 
rer Gewalt oder infolge der 
Verpflichtung des Kapitäns, pe 
brüchige oder andere Perſonen 
zunehmen, an Bord befinden, 
kommen bei der Feſtſtellung, ob die 
Beſtimmungen dieſes therein- 


ascertaining the application to 
_ a Ship of any provisions of the 
present Convention. 


* Chapter II 
Construction 
x Article 4 
3 Application 


1. This Chapter, except where 

it is otherwise expressly pro- 
vided, applies to new passenger 
Ships engaged on international 
voyages. 
2. A new passenger ship is a 
Ship the keel of which is laid 
on or after the 1st July, 1931, 
or a ship which is converted to 
passenger service on or after 
that date, all other passenger 
ships being described as existing 
passenger ships. 


3. Each Administration may, 
if it considers that the route 
and the conditions of the voyage 
are such as to render the 
application of the requirements 
of this Chapter unreasonable 
or unnecessary, exempt from 
the requirements of this Chapter 
Si ‚individual ships or classes of 
ibn belonging to its country 
iy 
M 


which, in the course. of their 
voyage, do not proceed more 
than 20 miles from the nearest 
land. 

_. . ^. In the case of a passenger 
ship which, in the course of its 
voyage, does not proceed more 
than 200 miles from the nearest 
land, the Administration of the 
. Country to which the ship be- 
longs may allow relaxations 
from such of the requirements 
_ of Regulations IX, X, XV and 
XIX as may be proved to the 
hono: of the Administration 
to be neither reasonable nor 
- practicable. 

P 5. In the case of existing 
passenger ships engaged on 
international voyages which do 
not already comply with the 
provisions of this Chapter re- 
lating to new passenger ships, 
the arrangements on. each ship 
Shall be considered by the Ad- 
 ministration of the country to 
which the ship belongs, with a 
view to improvements being 
made to provide increased sa- 
fety where practicable and 
reasonable. À e, ' 
E 


E. 


2 


^ 
am 
2 
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vent pas entrer en ligne de 
compte lorsqu'il s'agit de véri- 
fier l'application au navire d'une 
prescription quelconque de la 
présente Convention. 


Chapitre II 


Construction 
Article 4 
Navires auxquels s'applique ce 
Chapitre 
.1° Le présent Chapitre s'appli- 
que, sauf dans les cas oü il en. 
est autrement disposé, aux navi- 
res à passagers neufs, affectés 
à des voyages internationaux. 
2° Un navire à passagersneuf 
est un navire dont la quille a 
été posée le ler juillet 1931 
ou postérieurement ou qui est 
transformé pour êtreaffecté à un 
service de passagers à cettedate 
ou postérieurement. Tous les au- 
tres navires à passagers sont 
considérés comme navires à pas- 
sagers existants. 


3° Toute Administration d'un 
pays peut, si elle juge que la 
route suivie et les conditionsdu 
voyage sont de nature à ne ren- 
dre l'application des prescrip- 
tions du présent Capitre ni rai- 
sonnable ni nécessaire, dispen- 
ser de ces prescriptions des 
navires ou des catégories de na- 
vires, appartenant à ce pays, 
qui, au cours de leur voyage, ne 


s'éloignent pas de plus de 20 
milles marins de la terre la 


plus proche. 

49 Dans le cas où un navire à 
passagers ne s'éloigne pas, au 
cours de son voyage, de plus 
de 200 milles marins de la terre 
la plus proche, l'Administration 
à laquelle appartient le navire 
peut accorder des atténuations 
aux prescriptions des RéglesIX, 
X, XV et XIX si la preuve 
peut étre faite à la satisfaction 
de l'Administration que l'appli- 
cation de ces prescriptions n'est 
ni raisonnable ni pratiquement 
réalisable, 

59 Dans le cas de navires à 
passagers existants effectuant 
des voyages internationaux etne 
satisfaisant pas déjà aux pres- 
criptions. du présent Chapitre 
relativs aux navires à passagers 
neufs, les mesures à prendre 
pour chaque navire seront dé- 
terminées par l'Administration 
du pays auquel il appartient, 
de manière à obtenir une sécu- 
rité plus grande sur les points 
où cela sera pratiquement réa- 
lisable et raisonnable. 


fommens fiir ein Schiff gelten, 
nicht in Betracht. 


D 


Abſchnitt II 
Bauart der Schiffe 
Artikel 4 
Geltungsbereich 


1. Dieſer Abſchnitt gilt, wenn 
nicht ausdrücklich etwas anderes 
beſtimmt iſt, für neue Fahrgaſt⸗ 


ſchiffe auf Auslandsfahrt. 


2. Ein neues Fahrgaſtſchiff ilt 
ein Schiff, deſſen Kiel am oder 
nach dein 1. Juli 1931 gelegt iſt, 
oder ein Schiff, welches zu oder 
nach dieſem Zeitpunkt für den 
Fahrgaſtdienſt umgebaut wird; alle 
anderen Fahrgaſtſchiffe ſind als 
1 aah Fahrgaſtſchiffe anzu⸗ 
ehen. l 


3. Wenn eine Verwaltung die 
Anwendung der Beſtimmungen 
dieſes Abſchnitts in Anbetracht des 
Reiſewegs und der Fahrtbedin— 
gungen als unangebracht oder un⸗ 
nötig erachtet, kann ſie einzelne 
Schiffe oder Gruppen von Schiffen 
ihres Landes, die ſich im Verlauf 
ihrer Reiſe nicht über 20 Ger 
meilen vom nächſten Lande ent- 
fernen, von der Befolgung dieſer 
Beſtimmungen befreien. 


4. Fahrgaſtſchiffen, die ſich im 
Laufe ihrer Reiſe nicht über 200 
Seemeilen vom nächſten Lande ent⸗ 
fernen, kann die Verwaltung des 
Staates, dem die Schiffe ange 
hören, Erleichterungen gegenüber 
den Anforderungen der Regeln IX, 
X, XV und XIX einräumen, ſoweit 
die Verwaltung die Überzeugung 
gewinnt, daß dieſe Anforderungen 
weder angebracht noch durchführ⸗ 
bar ſind. 


5. Bei vorhandenen Fahrgaſt⸗ 
ſchiffen auf Auslandsfahrt, die 
noch nicht den Vorſchriften dieſes 
Abſchnitts, bie fih auf neue Fabre 
gaſtſchiffe beziehen, entſprechen, 
muß die Verwaltung des Staates ` 
dem das Schiff angehört, die 19 e 
richtungen daraufhin prüfen, . eit : 
zur Erzielung größerer Sicherhei aen 
Verbeſſerungen angebracht werden 
können, die durchführbar und ange 
bracht ſind. PRET: 


16. In the case of passenger 
hips engaged on international 
Voyages which are employed in 
the Carriage of large numbers of 
| “berthed passengers in special 
fades, such, for example, as 
ee. pilgrim. trade, an Ad- 
Ministration, if satisfied that it 
| $ impracticable to enforce com- 
' Bliance with. the requirements 
—* this Chapter, may exempt 
A ships, when they belong 
its country, from those re- 
Irements on the following 
)nditions: — 

* 

(a) That the fullust provision 
E which the circumstances 
f of the trade will permit 
i shall be made in the matter 
of construction. 


(b) That steps shall be taken, 
to formulate general rules 
which shall be applicable 
to the particular circum- 
stances of these trades. 
Such rules shall be formu- 
lated in concert with such 
other Contracting Govern- 
ments, if any, as may be 
directly interested in the 
Carriage ofsuch passengers. 


B 


to This Chapter does not apply 
tap, PS which are not mechani- 
"md propelled or to wooden 
às à of primitive build, such 
: hows, junks, &c. 


| Article 5 
Watertight Subdivision of 
Ships 

N Ships shall be as efficiently 
teg Vided as is possible having 
rpc to the nature of the 
lena c for which they are in- 
mad The requirements re- 
subdivision are given 
following Articles and 
Regulations. 


The d f subdivisi 
ws. egree of subdivision 
mended for by these require- 
the à Yaries with the length of 
dn su Ip and with the service, 
‚dep Ch manner that the highest 
With „Of subdivision corresponds 

i t e ships of greatest length 
"Hy engaged in the car- 
q 91 passengers. 


| d Regulations I to V indicate 
"der ch od to be followed in 


ivision applicable to a 


0 de » e 
Sai termine the degree 
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a 


6° Dans le cas de navires à 


passagers effectuant des voy- 
ages internationaux, qui sont 
utilisés à des transports spéci- 
aux d'un grand nombre de pas- 


sagers sans installation de cou: 


chettes, comme par exemple, le 
transport de pélerins, toute Ad- 
ministration d'un pays peut, si 
elle juge qu'il est pratiquement 
impossible d'appliquer les pres- 
criptions du présent Chapitre, 
dispenser ceux de ces navires 
qui appartiennent à ce pays des 
prescriptions en question, sous 
les conditions suivantes: 
(a) On doit appliquer dans la 
plus large mesure compa- 
tible avec les circonstances 


du trafic, les prescriptions’ 


relatives à la construction. 


(b) Des mesures doivent être 
prises pour formuler des 
prescriptions générales qui 
devront s'appliquer au cas 
particulier de ce genre de 
trafic. Ces prescriptions doi- 
vent être formulées d'ac- 
cord avec ceux des autres 
Gouvernements contrac- 
tants, s'il y en a, qui pour- 
raient être directement in- 
téressés au transport de ces 
passagers. | 

70 Le présent Chapitre ne 
s'applique pas aux navires dé- 
pourvus de propulsion mécani- 
que, ni aux navires en bois de 
construction primitive .tels que 
dhows, jonques, etc. 


Article 5 
Compartimentage étanche 
des Navires 
19 Les navires doivent être 
compartimentés aussi efficace- 
ment que possible, eu égard à 
la nature du service auquel ils 
sont destinés. Les prescriptions 
relatives au compartimentage 
sont fixées par les Articles et 

par les Règles qui suivent. 

2° Le degré de compartimen- 
tage assuré par l'application de 
ces Régles varie avec la lon- 
gueur du navire et le service 
auquel il est destiné,.de telle 
manière que le degré de com- 
partimentage le plus élevé cor- 
responde aux plus longs navires 
essentiellement affectés au 
transport des passagers. 

30 Les Règles I à V indiquent 
la méthode à suivre pour déter- 
miner le degré de compartimen- 
tage applicable à un navire. 


6. Bei Fahrgaſtſchiffen auf Aus⸗ 
landsfahrt, die unter beſonderen 
Verkehrsverhältniſſen, wie z. B. in 
der Pilgerfahrt, eine große Zahl 
Fahrgäſte an Deck befördern, kann 
die Verwaltung des Staates, dem 
das Schiff angehört, ſofern fie da- 
von überzeugt iſt, daß es unmöglich 
wäre, die Erfüllung der Vorſchriften 
dieſes Abſchnitts durchzuſetzen, Aus⸗ 
nahmen unter folgenden Bedin- 
gungen zugeſtehen: 


a) daß bezüglich der Bauart der 
Schiffe unter Berückſichtigung 
der beſonderen Verhältniſſe 
dieſes Verkehrs möglichſt weit- 
gehende Erfüllung der Vor— 


ſchriften angeſtrebt werden 
muß; 
b) daß Schritte getan werden, 


um allgemeine Regeln aufzu- 
jtellen, die für bie beſonderen 
Verhältniſſe dieſes Verkehrs 
gelten ſollen. Dieſe Regeln 
ſollen im Einvernehmen mit 
den Vertragsregierungen auf— 
geſtellt werden, welche an der 
Beförderung ſolcher Fahrgäſte 
gegebenenfalls unmittelbar in- 
tereſſiert ſind. 


7. Dieſer Abſchnitt gilt weder 
für Schiffe ohne Maſchinenantrieb 
noch für hölzerne Schiffe einfacher 
Bauart wie Dhaus, Dſchunken uſw. 


Artikel 5 
Waſſerdichte Anterteilung der 
Schiffe 


1. Die Schiffe müſſen unter Be- 
rückſichtigung ihres Verwendungs- 
zwedes mit einer möglichſt wirt- 
ſamen Schotteneinteilung verſehen 
werden. Die an dieſe Schottenein- 


teilung zu ſtellenden Anforderungen 
ſind in den folgenden Artikeln und ; 


Regeln enthalten. 


2. Der Grad der Unterteilung, 
ber durch Anwendung dieler Vor⸗ 


ſchriften erzielt wird, ändert fid) 


mit der Länge des Schiffes und 
mit dem Dienſt, für den es be ` 
ſtimmt iſt, in der Weiſe, daß der 


höchſte Grad der Unterteilung bei + 


den größten Schiffen, bie vornehm⸗ 
lich zur Beförderung von Fahr⸗ 
gäſten dienen, erreicht wird. 


3. Die Regeln I bis V geben die 
Art und Weiſe an, nach welcher : 


ber Grad der Unterteilung für ein 
Schiff zu beſtimmen iſt. 


LN 


A 


x 


4. In order that the required 
degree of subdivision shall be 
maintained, a loadline corre- 
sponding to the approved sub- 
division draft shall be assiened 
and marked on the ship’s sides. 
A ship having spaces which are 
specially adepted for the accom- 
modation of passengers and the 
carriage of cargo alternatively 
may. if the owners desire, have 
one or more additional load- 
lines assigned and marked to 
correspond with the subdivision 
drafts which the Administration 
may approve for the alternative 
service conditions. The free- 
board corresponding to each 
approved subdivision loadline, 
and the conditions of service 
for which it is approved, shall 
be clearly indicated on the 
Safety Certificate. Subdivision 
loadlines shall be marked and 
recorded in the manner provided 
in Regulation VII. 


Article 6 


Peak and Machinery Space Bulk- 
heads, Shaft Tunnels, &e. 


All ships shall be fitted with 
watertight forward and after 
peak bulkheads and with water- 
tight bulkheads at the extremities 
of the machinery space, and, in 
screw ships, with watertight shaft 
tunnels or equivalent subdivision 
in accordance with the provi- 
sions of Regulation VI. 


Article 7 
Construction, Testing, &c. 


Regulations VIII to XIII and 
XV to XXI prescribe rules for— 


(a) the construction and testing 
of subdivision bulkheads, 
inner bottoms, watertight 
decks, trunks, ventilators, 
fire-resisting bulkheads, &c.; 


(b) the conditions governing 
openings in bulkheads, in 
the ship's sides and in 
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4? Pour que le degré de com- 
partimentage requis soit respec- 
té, une ligne de charge, corres- 
pondant au tirant d'eau qui 
aura été approuvé comme ré- 
pondant au compärtimentage, 
sera assignée au navire et mar- 
quée sur le bordé extérieur. S'il 
existe sur le navire des espaces 
spécialement disposés pour ser- 
vir à volonté, soit d'emménage- 
ments pour passagers, soit de 
locaux à marchandises, on 
pourra, à la demande de lar- 
mateur, lui assigner et tracer 
sur le bordé extérieur, une ou 
plusieurs lignes de charge ad- 
ditionnelles, correspondant aux 
divers tirants d'eau de compar- 
timentage que l'Administration 
jugera répondre aux différentes 
conditions de service. Le franc- 
bord correspondant à chacune 
de ces lignes de charge et les 
conditions de service pour les- 
quelles il est accepté seront in- 
diqués d'une façon précise sur 
le certificat. de sécurité. Les 
lignes de charge de comparti- 
mentage doivent être marquées 
et inscrites suivant la méthode 
prescrite par la Règle VII. 


Article 6 


Cloisons des Extrémités, Cloi- 
sons de la Tranche des Machi- 
nes, Tunnels des Lignes 
d'arbres, &e. 


Il doit exister dans tous les 
navires des cloisons étanches 
aux extrémités avant et arrière, 
et aux extrémités de la tranche 
des machines et dans lesnavires 
à hélice il doit y avoir des tun- 
nels étanches pour les lignes 
d'arbres, ou un compartimen- 
tage équivalent, le tout confor- 
mément aux prescriptions de la 
Règle VI. 


Article 7 
Construction, Epreuves, &e. 


Les Règles VIII à XIII inclu- 
ses et les Règles XV à XXI in- 
cluses contiennent les prescrip- 
tions relatives: 

(a) à la construction et aux 
épreuves des cloisons de 
compartimentage, double- 
fonds, ponts étanches, pan- 
neaux de descente, conduits 
de ventilation, cloisons d'in- 
cendie, etc.; 

(b) aux ouvertures dans les cloi- 
sons, dans la muraille des 
navires et dans le pont ex- 


Es 


4. Um ben vorgeschriebenen Grad 
der Unterteilung feſtzuhalten, muß 
eine Tiefladelinie in Übereinſtim⸗ 
mung mit dem zugebilligten 
Schottentiefgang feſtgeſtellt und an 
der Außenhaut angemarkt werden. 
Falls ein Schiff in einigen Räumen 
wahlweiſe Fahrgäſte oder Ladung 
fahren kann, fo können auf Wun) 
des Reeders eine oder mehrere 
zuſätzliche Ladelinien feſtgeſtellt und 
angemarkt werden in Übereinſtim— 
mung mit den Schottentiefgängen, 
welche die Verwaltung für die 
wechſelnden Fahrtbedingungen zuge— 
billigt hat. Der Freibord, der jeder 
erteilten Schotten-Ladelinie ent- 
ſpricht, ſowie die Fahrtbedingun— 
gen, für welche dieſer Freibord et 
teilt ijt, find deutlich im Sicher 
heitszeugnis anzugeben. Die der 
Schotteintellung entſprechenden La 
delinien find nach Regel VII ar 
zumarken und einzutragen. 


Artikel 6 


Piel⸗ und Maſchinenraumſchotte, 
Wellentunnel uſw. 


Alle Schiffe müſſen waſſerdichte 
Vor- und Hinterpiekſchotte ſowie 
waſſerdichte Maſchinenraumen f 
ſchotte haben, und für Schrauben 
diffe find waſſerdichte Weller 
tunnel oder gleichwertige Unter 
teilung in Übereinſtimmung mi 
Regel VI vorzuſehen. 


Artikel 7 
Bauart, Prüſung uſw. 


Die Regeln VIII bis XIII EN, 
XV bis XXI enthalten Vorſchrifte 
über: 


a) Bauart und Prüfung von 
waſſerdichten Schotten, ze 
boden, waſſerdichten Ded 
Schächten, Lüftern, Feue 
ſchotten uſw.; 


1 
b) Offnungen in den Schotten, W 
der Außenhaut und im Wetter 


ded ſowie über die Art un 


the weather deck, and the 
character and use of means 
which shall be provided 
for closing these openings; 


the tests and the periodical 
inspections and operation 
of the means of closing 
openings in bulkheads and 
the ship’s side; 


(d) exits from watertight com- 
( partments; 
e 


pumping 
and 

(f) power for going astern 
and auxiliary steering 
apparatus. 


ae, 


arrangements; 


Article 8 
Stability Tost 
Aer ‚new passenger ship 
n be inclined upon its com- 
Sta lon and the elements of its 
„ollity determined. The ope- 
with e personnel shall be supplied 
Sub: Such information on this 
ege eet as 15 necessary to permit 

“ent handling of the ship. 


E Article 9 j 
Mtries in the Official Log Book 


Ope Tecord of the closing and 
ming of watertight doors, &c., 
Shall’ all inspections and drills, 
lo e entered in the official 
00 as 


eulation xi required by Re- 


ba Article 10 
Mal and Subsequent Surveys 
of Ships 
* general principles which 
Sovern the survey of ships, 
ards T new or existing, as re- 
boil ' hull, main and auxiliary 
uin and machinery, and 
gular ents, are stated in Re- 
Goy lon XXII. Each Contracting 
| Inment undertakes — 


i| 
(1) to draw up detailed re- 
Sulations in accordance 
With these general prin- 
Ciples, or to bring its 
existing regulations into 
Agreement with these prin- 
Iples; 


to Secure that these re- 
Sulations shall be enforced. 
Di bo detailed regulations refer- 


Eta In the preceding para- 
p" Shall be in all respects 


(Tig 


(2) 
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posé & la mer, le type des 
moyens de fermetures qui 
doit être employé pour les 
clore et l'emploi qui doit en 
etre fait; 

(c) aux épreuves, aux inspec- 
tions périodiques et aux 
manœuvres périodiques des 
moyens de fermeture des 
ouvertures dans les cloisons 
étanches et dans la muraille 
du navire; 

(d) aux moyens de sortie des 
compartiments étanches; 

(e) aux dispositifs de pompage; 
et 

(f) à la puissance disponible 
pour la marche arriöre et à 
lappareil à gouverner auxi- 
liaire. 


Article 8 
Essai de Stabilité 

Sur tout navire à passagers 
neuf, il sera fait, à son achéve- 
ment, un essai de stabilité et on 
determinera les éléments de 
cette stabilité. Le personnel 
chargé d'utiliser le navire rece- 
vra, à ce sujet, tous les renseig- 
nements qui peuvent lui servir 
pour le manœuvrer convenable- 
ment. 


Article 9 
Mentions au Journal de bord 


Mention doit être faite au 
journal de bord de la fermeture 
et de l'ouverture des portes 
étanches, etc., ainsi que de tous 
les exercices et inspections, dans 
la mesure spécifiée à la Règle 
XIV. 

Article 10 
Inspections initiales et subsé- 
quentes des Navires 

Les principes généraux qui 
doivent régir l'inspection des 
navires neufs ou existants en ce 
qui. concerne la coque, les 
chaudières et machines prin- 
cipales et auxiliaires, et l'équi- 
pement, sont établis par la 
Régle XXII. Chaque Gouverne- 
ment contractant s'engage: 

19 à édicter des règlements 
détaillées en conformité de 
ces principes généraux, ou 
à modifier sa réglementa- 
tion existante de façon à la 
mettre d'accord avec ces 
principes; 

20 à assurer l'application de 
ces règlements. 

D'une façon générale, les 

règlements de détail visés au 

paragraphe précédent doivent 


Anwendung von Verſchlüſſen 
für diefe Öffnungen; 


c) Prüfungen und regelmäßig 
wiederkehrende Beſichtigungen 
und Erprobungen der Schließ— 
vorrichtungen für die Offnun⸗ 
gen in Schotten und in der 
Außenhaut; 


d) Ausgänge aus den waſſerdich— 
ten Abteilungen; 
e) Pumpenanlagen; 


f) Maſchinenleiſtung für Rück— 
wärtsgang und Hilfsſteueran⸗ 
lage. 


Artikel 8 
Stabilitätsprüfung 


Alle neuen Fahrgaſtſchiffe müſſen 
nach ihrer Fertigſtellung gekrängt, 
und die Grundlagen für ihre Sta— 


bilitätsverhältniſſe beſtimmt werden. 


Der Schiffsleitung ſind Stabilitäts- 
unterlagen auszuhändigen, damit 
das Schiff ſachgemäß gehandhabt 
werden kann. 


Artikel 9 


Eintragungen in das Schiffs⸗ 
tagebuch 
Das Schließen und Offnen der 
waſſerdichten Türen uſw. ſowie 
alle Beſichtigungen und Übungen 
ſind nach Regel XIV in das 
Schiffstagebuch einzutragen. 


Artikel 10 


Erſtmalige und ſpätere Beſichti⸗ 
gungen der Schiffe 


Die allgemeinen Grundſätze, nach 
denen die Beſichtigung neuer oder 
vorhandener Schiffe in bezug auf 
Schiffskörper-, Haupt- und Hilfs- 
tejfel ſowie Maſchinenanlage und 
Ausrüſtung zu erfolgen hat, ſind in 
Regel XXII niedergelegt. Jede 


Vertragsregierung verpflichtet ſich: 


1. ausführliche, mit dieſen allge- 


meinen Grundſätzen überein- 


ſtimmende Vorſchriften zu er- 
laſſen oder ihre beſtehenden 
Vorſchriften mit dieſen Grund- 
ſätzen in Einklang zu bringen; 


2. die Durchführung dieſer Bor- 


ſchriften ſicherzuſtellen. ik 
Diele Einzelvorſchriften müſſen 
in es: Beziehung ſicherſtellen, daß 
das Schiff im Hinblick auf den 


Be o. 


such .as to secure that, from 
the point of view of safety of 
life, the ship is fit for the ser- 
vice for which it is intended. 


Chapter III 
Life-Saving Appliances, &e 
Article 14 
Interpretation 


For the purposes of 
Chapter — 

(a) the expression “new ship“ 
means a ship the keel of 
which is laid on or after 
the 1st July, 1931, all other 
ships being described as 
existing ships, 


this 


(b) the expression “short inter- 
national voyage“ means an 
international voyage in the 
course of which a ship is 
not more than 200 miles 
from the nearest land; 

(c) the expression “buoyant 
apparatus“ means buoyant 
deck seats, or buoyant deck 
chairs, or any other buoyant 
apparatus excepting boats, 
life-buoys and life-jackets. 


Article 12 
Application. 


1. This Chapter, except where 
it is otherwise expressly pro- 
vided, applies to new passenger 
ships, which are mechanically 
propelled and engaged on inter- 
national voyages. 

2. Special provisions are laid 
down in Articles 13, 14, 19 and 
25 with regard to new passenger 
ships engaged on short inter- 
national voyages. 


3. Each Administration, if it 


considers that the route and 
the conditions of the voyage 
. are such as to render the appli- 


cation of the full requirements 
of this Chapter unreasonable or 
unnecessary, may to that extent 
exempt from the requirements 
of this Chapter individual ships 
or classes of ships belonging to 
its country which, in the eourse 


` of their voyage, do not go more 


than 20 miles from the nearest 
land. 


4. In the case of existing 
passenger ships which are me- 
chanically propelled and en- 


 gaged on international voyages 


es 
Dato 
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être établis de manière qu'au 
point de vue de la sauvegarde 
de la vie humaine, le navire 
soit approprié au service auquel 
il est destiné. 


Chapitre III 
Engins de Sauvetage, &e 
Article 11 
Définitions 

Dans ce chapitre: 


(a) l'expression «navire neuf» 
désigne un navire dont la 
quille a été posée le ler 
juillet 1931 ou après cette 
date; tous les autres na- 
vires sont qualifiés mavires 
existants»; 

(b) l'expression «voyage inter- 
national court» désigne un 
voyage international au 
cours duquel le navire ne 
s'éloigne pas de plus de 
200 milles de la terre la 
plus proché; 
l'expression «engin flottant» 
désigne les sièges de pont 
flottants, chaises de pont 
flottantes ou tout autre 
engin flottant à l'exception 
desembarcations, brassières 
de sauvetage et bouées de 
sauvetage. 


(c) 


Article 12 
Application 

1° Le present Chapitre s’ap- 
plique, sauf dans les cas oü il 
en est autrement dispose, aux 
navires A passagers neufs A pro- 
pulsión mécanique effectuant 
des voyages internationaux. 

2° Des prescriptions spéciales 
sont énoncées dans les Articles 
13, 14, 19 et 25 pour les navires 
à passagers neufs effectuant des 
voyages internationaux courts. 

30 Toute Administration d'un 
pays peut, si elle juge que la 
route suivie et les conditions du 
voyage sont de nature à ne 
rendre l'application de la to- 
talité des prescriptions du pré- 
sent Chapitre ni raisonnable ni 
nécessaire, dispenser de ces 
prescriptions dans la mesure 
correspondante des navires dé- 
terminés ou des catégories de 
navires appartenant à ce pays 
et qui, au cours de leur voyage, 
ne s'éloignent pas de plus de 
20 milles de la terre la plus 
proche. 

4° Dans le cas de navires à 
passagers existants à propulsion 
mécanique effectuant des voy- 
ages internationaux et ne satis- 


Schutz des menſchlichen Lebens auf 
See für den Dienſt geeignet iſt, in 
dem es verwendet werden ſoll. 


Abſchnitt III | 
Rettungsmittel uſw. ý 
Artikel 11 À 


Begriffsbeſtimmungen 
In dieſem Abſchnitt bedeutet: 


eel l 
a) der Ausdruck „Neues Schiff; 
ein Schiff, deſſen Kiel vn 
oder nach bem 1. Juli 193 
gelegt ijt; alle anderen Schiffe 
werden als vorhandene Schiffe 
bezeichnet; 


b) der Ausdruck „beſchränkte AUS ` 
landsfahrt“ eine Auslands 
fahrt, in deren Verlauf ein 
Schiff nie weiter als 200 See“ 
meilen vom nächſten Lande 
entfernt iſt; 


uw 
ber Ausdruck„Rettungsgeräte | 
tragfähige Dedfite oder 1 | 
fähige Deckſtühle oder ander 
tragfähige Geräte mit Au“ 
nahme von Booten, Rettungs I 
ringen und Rettungsgürte 
(Schwimmweſten). 


Lei 
— 


Artikel 12 
Geltungsbereich E | 
1. Dieſer Abſchnitt gilt, want 
nicht ausdrüdlic anderes beſtimn. 
iſt, für alle neuen, mit Safes. | 
kraft angetriebenen Fahrgaſtſchiſſs“ 
auf Auslandsfahrt. i für 
2. Beſondere Vorſchriften suba 
neue Fahrgaſtſchiffe auf beldra 1 
ter Auslandsfahrt ſind in den de 
tikeln 13, 14, 19 und 25 mere - 
gelegt. EE 


j je d 
3. Wenn eine Verwaltung di j 


bieles Abſchnitts 1 à 
des Reiſewegs und ber Fahrtbenn, 
gungen als unangebracht oder melt 
nötig erachtet, Tann fie E, 
einzelne Schiffe oder Gruppen im 

Schiffen ihres Landes, die fi 
Verlauf ihrer Reife nicht Ver, 
Seemeilen vom nächſten Lan dieſer 


fernen, von der Befolgung 
Beſtimmungen befreien. 


A4 


dt 

4. Bei vorhandenen Fahrgaſt 
ſchiffen auf Auslandsfahrt, Kee 
Maſchinenkraft angetrieben Ke 
und die noch nicht den Vorſch 


and which do not already comply 
with. the provisions of this 
‘Chapter relating to new pas- 
Senger ships, the arrangements 
on each ship shall be considered 
by the Administration of the 
country to which the ship be- 
longs, with a view to securing, 
so far as this is practicable 
and reasonable, compliance with 
the general principles set out 
in Article 13 not later than the 
Ist July, 1931, and substantial 
Compliance with the other re- 
quirements of this Chapter. 


9. In the case of passenger 
Ships which are mechanically 
= Propelled. and engaged on inter- 
national voyages and which are 
employed in the carriage of 
arge numbers of  unberthed 
Passengers in special trades, 
Such, for example, as the pilgrim 
trade, an Administration, if 
… Satisfied that it is impracticable 
t0 enforce compliance with the 
-Tequirements. of this Chapter, 
may exempt such Ships, when 
ey belong to its country, from 
= Ose requirements on the fol- 
ke lowing conditions: — 


a) That the fullest provision 
1 Ei which the circumstances 
Y = of the trade will permit 


shall be made in the matter 
of lifeboats and other life- 
Saving appliances and fire 


protection. 
END That all such boats and 
i apparatus shall be readily 
er, available within the mean- 
S Ing of Article 13. 


That a life-jacket shall be 
provided for every person 
on board. 

That steps shall be taken 
to formulate general rules 
which shall be applicable 
lo the particular circum- 
Stances of these trades. 
Such rules shall be for- 


may be directly interested 
In the carriage of such 
Passengers, t 


Article 13 


a 
 Lifeboats and Buoyant 
; Th Apparatus 
ug thceneral principles govern- 
ang bu; Provision of lifeboats 
in „Oyant apparatus in a 
H which this Chapter 


Ph NETO) ae tele, UA SHE a JR ee Cr ET rer 


mulated in concert with 
Such other Contracting 
Overnments, if any, as 
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faisant pas, actuellement, aux 
prescriptions du prösent Cha- 
pitre relatives aux navires à 
passagers neufs, les mesures à 
prendre pour chaque navire doi- 
vent être déterminées par l'Ad- 
ministration du pays auquel il 
appartient, de manière à obtenir, 
autant que cela sera pratique- 
ment possible et raisonnable, 
l'application, au plus tard pour 
le ler juillet 1931, des principes 
généraux posés dans l'Article 
13, et une application conve- 
nable des autres prescriptions du 
présent Chapitre. 

5° Pour les navires à passa- 
gers à propulsion mécanique 
effectuant des voyages interna- 
tionaux, qui sont utilisés à des 
transports spéciaux d'un grand 
nombre de passagers sans in- 
stallation de couchettes, comme, 
par exemple, le transport de 
pèlerins, une Administration 
peut, si elle juge qu'il est pra- 
tiquement impossible d’appli- 
quer les prescriptions du pré- 
sent Chapitre, dispenser ces na- 


vires des prescriptions en ques- 


tion, sous les conditions sui- 

vantes: 

(a) On doit appliquer, dans la 
plus large mesure compa- 
tible avec les circonstances 
du trafic, les prescriptions 
relatives aux embarcations 
de sauvetage et aux autres 
engins de sauvetage ainsi 


qu'à la protection contre 
l'incendie. 
(b) Toutes ces embarcations et 


tous ces engins de sauve- 
tage doivent être rapide- 
ment disponibles dans le 
sens de l’Article 13, 

Il doit y avoir une brassiöre 
de sauvetage pour chaque 
personne présente à bord. 
Des dispositions doivent être 
prises, pour formuler des 
prescriptions générales qui 
doivent s'appliquer au cas 
particulier de ce genre de 
trafic. Ces prescriptions doi- 
vent être formulées d'accord 
avec ceux des autres Gou- 
vernementscontractants, s’il 
.y en à ‚qui peuvent être di- 
rectement intéressés au 
transport de ces passagers. 


(e) 


(d) 


Artikel 13 
Embarcations de Sauvetage et 
Engins flottants 
Les principes généraux qui règ- 
lent l'armement en embarcations 
de sauvetage et en engins flot- 
tants d'un navire régi par le 


dieſes Abſchnitts, bie fid) auf neue 
Fahrgaſtſchiffe beziehen, entſprechen, 
muß die Verwaltung des Staates, 
dem das Schiff angehört, die Ein⸗ 
richtungen auf jedem Schiff dar⸗ 
aufhin prüfen, daß, ſoweit dies 
überhaupt durchführbar und an- 
gebracht ijt, eine bereinſtimmung 
mit den in Artikel 13 nieder- 
gelegten allgemeinen Grundſätzen 
ſpäteſtens bis zum 1. Juli 1931 
und eine weſentliche Übereinſtim⸗ 
mung mit den anderen Beſtim⸗ 
P 8 dieſes Abſchnitts geſichert 
iſt. 


5. Bei Fahrgaſtſchiffen auf Mus- 


landsfahrt, die durch Maschinen. 


kraft angetrieben werden und die 
unter beſonderen Verkehrsverhält⸗ 
niſſen, wie z. B. in der Pilger⸗ 
fahrt, eine große Zahl Fahrgäſte 
an Deck befördern, kann die Ber- 
waltung des Staates, dem das 
Schiff angehört, ſofern ſie davon 
überzeugt iſt, daß es unmöglich 
wäre, die Erfüllung der Bor: 


ſchriften dieſes Abſchnitts durchzu- 


ſetzen, Ausnahmen unter folgenden 
Bedingungen zugeſtehen: 


a) daß der höchſte Grad der Aus- 
rüſtung mit Rettungsbooten 
und anderen Rettungsgeräten 
und der höchſte Grad des 
Feuerſchutzes, den die befon- 


deren Verhältniſſe dieſes Ver⸗ 


kehrs geſtatten, erreicht wird; 


b) daß alle dieſe Boote und Ret- 


tungsgeräte ſofort verwendbar 


im Sinne des Artikels 13 find; ` 


e) daß für jede Perſon an Bord 
ein Rettungsgürtel (Schwimm⸗ 
weite) vorgeſehen ijt; 7 
dab Schritte getan werden, um 
allgemeine Regeln aufzuſtellen, 


d) 


die für bie beſonderen Verhält⸗ 


niſſe dieſes Verkehrs gelten 
ſollen. Dieſe Regeln ſollen in 
Einvernehmen mit den Ber- 
tragsregierungen aufgeſtellt 
werden, welche an der Befö 
derung folder Fahrgäſte geg 
benenfalls unmittelbar inter: ` 
eſſiert find. EN MG. 


4 


Artikels 
Rettungsboote und Rettungs: ` 
; geräte y 


e We 
Als allgemeiner Grundſatz für 


lle Schiffe, auf die dieſer Ab- - 
Mëtt en iit, gilt, daß bie 
aufgeftellten Nettungsboote und 


D C 


BL 


Para 


applies are that they shall be 
readily available in case of 
emergency and shall be adequate. 


1. To be readily available, the 
lifeboats and buoyant apparatus 
must comply with the following 
eonditions: — 


(a) They must be capable of 
being got into the water 
safely and rapidly even 
under unfavourable con- 
ditions of list and trim, 


It must be possible to 
embark the passengers in 
the boats rapidly and in 
good order. 


(b 


— 


The arrangement of each 
boat and article of buoyant 
apparatus mustbesuch that 
it will not interfere with 
the operation of other boats 
and buoyant apparatus. 


(c) 


2. To be adequate, the pro- 
vision of lifeboats and buoyant 
apparatus must satisfy the fol- 
lowing conditions: — 


(a) Subject to the provisions 
of sub-paragraph (b) of this 
paragraph there must be 
accommodation in boats for 
all persons on board, and 
there must, in addition, be 
buoyant apparatus for 25 


per cent. of the persons : 


on board. - 


In the case of passenger 
ships engaged on short in- 
ternational voyages, the 
boats must be provided in 
accordance with the requi- 
rements set out in the table 
in Regulation XXXIX, and 
there must be, in addition, 
buoyant apparatus so that 
the boats and buoyant ap- 
paratus together provide 
accomodation for all on 
board as set out in Regu- 
lation XXXVIII. There 
must, in addition, be bu- 
oyant apparatus for 10 per 
cent. of the persons on 
board. 


Di 


No more boats shall be re- 
quired on any passenger 
ship than are sufficient to 
accomodate all persons on 
board. 


(c) 
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présent Chapitre sont qu’ils doi- 
vent être promptement dispo- 
nibles en cas d'urgence et qu'ils 
doivent être adéquats. 


1. Pour être promptement dis- 
ponibles, les embarcations de 
sauvetage et engins flottants 
doivent remplir les conditions 
suivantes: 


(a) On doit pouvoir les mettre 
à l'eau sûrement et rapide- 
ment, même dans des con- 
ditions défavorables de 
bande et d’assiette. 


(b) Il doit ètre possible d'em- 
barquer les passagers dans 
les embarcations rapide— 
ment et en bon ordre. 


(c) L'installation de chaque 
embarcation et de chaque 
engin flottant doit être telle 
qu'elle ne gêne pas la 
manœuvre des autres embar- 
cations ou engins flottants, 


2. Pour être. adéquat, l'arme- 
ment du navire en embarcations 
de sauvetage et engins flottants 
doit réaliser les conditions sui- 
vantes: 


(a) Sous réserve des prescrip- 
tions de l'alinéa (b) du pré- 
sent paragraphe, il doit y 
avoir dans les embarcations 
une place pour chaque per- 
sonne présente à bord, et, 
en outre, des engins flot- 
tants pour 25 pour cent des 
personnes présentes à bord. 


(b) Dans le cas de navires à 
passagers effectuant des 
voyages 
courts, des embarcations 
doivent ótre installées de 
façon à satisfaire aux pres- 
criptions insérées au ta- 
bleau qui figure à la Règle 
XXXIX; en outre, il doit 
y avoir des engins flottants 
en quantité telle que l'en- 
semble des embarcations et 
des engins flottants puisse 
recevoir le total des person- 
nes présentes à bord, ainsi 
qu'il est dit à la Règle 
XXXVIII. Enfin, il doit. y 
avoir, en plus, des engins 
flottants pour 10 pour cent 
des personnes présentes à 
bord. 


(c) Sur aucun navire à passa- 
gers, il ne peut étre exigé 
plus d’embarcations 
n'est nécessaire pour rece- 
voir toutes les personnes 
présentes à bord. 


internationaux ` 


quil | 


Rettungsgeräte im Notfall ſofort 
verwendbar und ausreichend ſind. 


1. Als ſofort verwendbar gelten 
die Rettungsboote und Rettungs- 
geräte, wenn ſie folgende Bedin— 
gungen erfüllen: 


a) ſie 


b 


c 


2. Als ausreichend gilt bie Aus” 
rüjtung mit Rettungsbooten un 
Rettungsgeräten, wenn fie den fol’ 
genden Bedingungen genügt: 


a) Abgeſehen von der unter b 


b) Auf Fahrgaſtſchiffen auf be 


C 


— 


— 


— 


müſſen auch unter un— 
günſtigen Bedingungen von 
Schlagſeite und Trimmlage 
ſicher und ſchnell zu Waſſer 
gebracht werden können; 


es muß möglich fein, die Fahr- 
gäſte ſchnell und in guter Ord— 
nung einzubooten; 


die Anordnung eines jeden 
Bootes und Rettungsgerätes 
muß derartig ſein, daß die 
Handhabung anderer Boote 
und Rettungsgeräte nicht be— 
hindert wird. 


folgenden Beſtimmung mu 
Bootsraum für alle Perſonen 
an Bord und darüber hinaus 
müſſen Rettungsgeräte aus 
reichend für 25 v. H. der 
. an Bord vorhanden 
ein. 


ſchränkter Auslandsfahrt mül 
ſen Boote entſprechend der 
Tabelle in Regel XXXIX an 
Bord fein, und darüber bin? 
aus müſſen fo viele Rettungs? 
geräte vorgeſehen werden, da 
die Boote und die Rettung?" 
geräte zuſammen in überein, 
ſtimmung mit der Regt 
XXXVIII Rettungsmöglichle 
für alle Perſonen an Bor 
bieten. Zuſätzlich müſſen Ret 
tungsgeräte ausreichend d⸗ 
10 v. H. der an Bord befin 

lichen Perſonen vorhanden ſein. 


Auf keinem Fahrgaſtſchiff che 
fen mehr Boote geforben 
werden, als zur Viet 
gung aller Perſonen an Bo 
erforderlich find, 


Article 14 
Ready Availability and Adequacy 


ju arrangements for securing 
; principles of ready availabi- 
y and adequacy mentioned in 
=: acis 18 shall be in accordance 
le provisions of Regu- 


lationg XXXV UN YV A 
XXXIX XVI, XXXVIII and 


Article 15 
Standard types of Boats. 
ale Rafts, Buoyant Apparatus. 


zu the lifeboats, life rafts and 
Sege ant apparatus shall comply 
yita the conditions fixed by this 


xio tion and Regulations 
XXIV to XXIX. 


Article 16 
Construction of Boats 

All boats must b 
a ats e properly 
suastructed, and shall be of 
wm form and proportions that 
in! Shall have ample stability 
bo à Seaway, and sufficient free- 
ard when loaded with their 


call complement of persons and 
quipment, 


ach boat must be of sufficient 
Gë ngth to enable it to be safely 
8 Into the water when 
s ed with its full complement 
bersons and equipment. 


1 Article 17 


Embarkation of the Passengers 
in the Boats 


Suitable arrangements shall be 


SE for embarking the passen- 
S In the boats at an embar- 


uon deck. There shall also 
at a suitable ladder provided 
each set of davits. 


ù Article 18 
Capacity of Boats and Life 
; Rafts 


S Thi number of persons that 
ter of one of the standard 
i x or an approved life raft 
80 Uoyant apparatus can ac- 
mmodate and the conditions 
oni id rei of life rafts and 
tener apparatus shall be as- 
ie eniin "w^ with the 
egulations XXX 

to XXXV induite “ae 
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Article 14 
Conditions pour que les Engins 


de Sauvetage soient prompte- 
ment disponibles et adéquats 

Afin de réaliser les principes 
établis à l’Article 13 pour que 
les engins de sauvetage soient 
promptement disponibles et adé- 
quats, ceux-ci doivent satisfaire 
aux prescriptions des Règles 


XXXVII XXXVIII et XXXIX. 


Article 15 
Types réglementaires d'Embar- 
cations. Radeaux de Sauvetage. 
Engins flottants 


Toutes les embarcations de 
sauvetage, les radeaux de sau- 
vetage et les engins flottants 
doivent satisfaire aux condi- 
tions fixées par la présente Con- 
vention, ainsi que par les Regles 
XXIV à XXIX inclus. 


Article 16 


Construction des Embarcations 


Toutes les embarcations doi- 
vent être bien construites et 
avoir des formes et des propor- 
tions qui leur assurent une lar- 
ge stabilité à la mer et un franc 
bord suffisant, lorsqu'elles sont 
en charge avec toutes les per- 
sonnes qu'elles doivent recevoir 
et tout leur armement. 

Chaque embarcation doit pré- 
senter une solidité suffisante 
pour pouvoir sans danger étre 
mise à leau avec son plein 
chargement en personnes et en 
armement. 


Article 17 
Accès des Passagers aux 
Embarcations 


Des dispositions convenables 
doivent étre prises pour per- 
mettre l'accès des passagers, 
d'un pont d'embarquement, dans 
les embarcations. II doit y avoir 
en outre une échelle convenable 
à chaque paire de bossoirs. 


Article 18 


Capacité des Embarcations et 
Radeaux de Sauvetage 

Le nombre de personnes qu'une 
embarcation d'un des types 
réglementaires ou un radeau de 
sauvetage approuvé ou un en- 
gin flottant peut recevoir et 
les conditions auxquelles un ra- 
deau de sauvetage où un engin 
flottant peut être approuvé sont 
déterminés conformément aux 
prescriptions des Règles XXX 
5 XXXV inclus. 


Artikel 14 


Sofortige Verwendbarkeit 
und ausreichende Bemeſſung der 
Rettungsgeräte 
Die Anordnungen zur Sicherſtel⸗ 
lung der in Artikel 13 aufgeſtellten 
Grundſätze ſofortiger Verwendbar⸗ 
keit und ausreichender Bemeſſung 
der Rettungsgeräte ſollen im Ein⸗ 
klang mit den Regeln XXXVII, 

XXXVIII und XXXIX ſtehen. 


Artikel 15 


Bootsarten. Rettungsflöße. 
Rettungsgeräte 


Alle Rettungsboote, Rettungs- 
flöße und Rettungsgeräte müſſen 
die in dieſem Übereinkommen und 
in den Regeln XXIV bis XXIX 
feſtgelegten Bedingungen erfüllen. 


Artikel 16 
Bauart der Boote 


Alle Boote müſſen einwandfrei 
gebaut fein; Form und Abmeſſun⸗ 
gen müſſen ausreichende Stabilität 
im Seegang gewährleiſten; ſie 
müſſen mit ber vollen Belegungs⸗ 
ſtärke und der vollen Ausrüſtung 
genügend Freibord aufweiſen. 

Jedes Boot muß ausreichende 
Feſtigkeit beſitzen, um mit der 
vollen Belegungsſtärke und der 
vollen Ausrüſtung ſicher zu Waſſer 
gebracht werden zu können. 


Artikel 17 
Cinbootung der Fahrgäſte 


Für die Einbootung der Fahr- 
gäſte ſind auf einem Deck zwed- 
mäßige Einrichtungen zu treffen. 
Bei jedem Davitpaar muß eine 
en Sturmleiter angebracht 
ein. 


Artikel 18 à | 
Faſſungsvermögen der Boste ` ` 
und Rettungsfldpe ` ` € 
Die zuläſſige Perſonenzahl für 
ein Boot der Normalarten oder 
für ein anerkanntes Rettungsflob ` 
ober Rettungsgerat m 1. 
aſſungsbedingungen Pe 
tungsflöße j — { en; Y: 
ni in bereinſtim À me 
Den Seodin XXX bis XXXV (ein 


ſchließlich) feſtgeſetz werden. 


Article 19 
Equipment of Boats and Life 
Rafts 


Regulation XXXVI prescribes 
the equipment. for boats and 
life rafts. 


Article 20 
Life-jackets and Life-buoys 


1. Every ship to which this 
Chapter applies shall carry for 
every person on board a life- 
Jacket of a type approved by the 
Administration, and in addition, 
unless these life-jackets can be 
adapted for use by children, a 
sufficient number of life-jackets 
suitable for children. 


2. Every such ship shall also 
carry life-buoys of a type ap- 


proved as aforesaid to the 
number required by Regula- 
tion XL. 


3. A life-jacket or life-buoy 
shall not be approved by an 
Administration unless it satisfied 
the requirements of Regulation 
XL applicable to life-jackets and 
life-buoys respectively. 


4. In this Article the expres- 
sion “life jacket“ includes any 
appliance capable of being fitted 
on the body, having the same 
buoyancy as a life-jacket. 


Article 21 


Means of Ingress and Egress. 
Emergency Lighting 


1. Proper arrangements shall 
be made for ingress to and 
egress from the different com- 
partments, decks, &c. 


2. Provision. shall be made 
for an electric or other system 
of lighting, sufficient for all re- 
quirements of safety, in the 
different parts of the ship, and 
particularly upon the decks on 
which the life-boats are stowed. 
On ships in which the boat 
deck is more than 9.15 metres 
(30 feet) above the waterline at 
the lightest seagoing draught, 
provision shall be made for the 
illumination from the ship of 
the lifeboats when alongside 
and in process of or immediately 
after being launched, There 


Br nie 
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Article 19 
Armement des embarcations et 
radeaux de sauvetage 
La Règle XXXVI fixe lar- 
mement des embarcations et des 

radeaux de sauvetage. 


- 


Article 20 


Brassières de Sauvetage et 
Bouées de Sauvetage 


1° Tous les navires auxquels 
s'applique le présent chapitre 
doivent avoir, pour chaque per- 
sonne présente à bord, une bras- 
siere de sauvetage d'un type 
approuvé par l'Administration 
et, en outre, un nombre conve- 
nable de brassières spéciales 
pour enfants à moins que les 
brassières précédentes ne puis- 
sent être ajustables à la taille 
des enfants. 

29 Tous ces navires doivent 
également avoir des bouées de 
sauvetage d'un type approuvé 
comme ci-dessus, et dont le 
nombre est fixé par la Régle 
XL. | 

3° Une brassière de sauvetage 
ou une bouée de sauvetage ne 
peut être approuvée par une Ad- 
ministration si elle ne satisfait 
aux prescriptions de la Règle 
XL applicables aux brassières 
de sauvetage ou aux bouées de 
sauvetage suivant le cas. 

4" Dans le présent article 
l'expression «brassière de sauve- 
tage» s'entend de tout dispositif 
capable de s'appliquer aucorps 
et ayant la flottabilité d'une 
brassière de sauvetage régle- 
mentaire. 


Article 21 


Cireulation des Personnes, 
Eclairage de Secours 

1° Des dispositions appro- 
prices doivent être prises pour 
l'entrée et pour la sortie des 
différents compartiments, entre- 
ponts, etc. 

2° Un éclairage électrique ou 
autre, suffisant pour satisfaire 
à toutes les exigences de la 
sécurité, doit être prévu dans 
les diverses parties du navire 
et particulièrement sur les ponts 
où se trouvent les embarcations 
de sauvetage. Sur les navires 
où le pont des embarcations est 
à plus de 9 mètres 15 (30 pieds) 
de la flottaison correspondant 
au tirant d'eau minimum à la 
mer, des dispositions doivent 
être prises pour éclairer les em- 
barcations, depuis le navire et 
le long du bord, pendant la 


Artikel 19 1 
Ausrüſtung der Boote und 1 


Nettungsflöße | 

Die Ausrüſtung der Boote und 
Rettungsflöße ſchreibt Regel 

XXXVI vor. | 

Artitel 20 | 


Rettungsgürtel (Schwimmweſten) 
und Rettungsringe 


1. Auf jedem Schiff, für das | 
diefer Abſchnitt gilt, muß für jede 
an Bord befindliche Perſon ein 
von der Verwaltung zugelaſſener | 
Rettungsgürtel mitgeführt werden; 
wenn dieſe Rettungsgürtel für 
Kinder nicht brauchbar ſind, ſo 
muß zuſätzlich eine ausreichende 
Zahl von geeigneten Rettungs- 
gürteln für Kinder vorgeſehen ſein. 


2. Es muß ferner auf jedem 
dieſer Schiffe die nach Regel XL 
erforderliche Anzahl von der Ver⸗ 
waltung zugelaſſener Rettungsringe 
mitgeführt werden. d 


3. Kein Rettungsgürtel oder 
Rettungsring darf von einer Ber- 
waltung zugelaſſen werden, der 
nicht den in Regel XL feſtgelegten 
Anforderungen für Rettungsringe 
und Rettungsgürtel entſpricht. 


4. Der Ausdruck „Rettungs ` 
gürtel“ (Schwimmweſte) in dieſem 
Artikel umfaßt alle Vorrichtungen, 
die am Körper befeſtigt werden 
lönnen und die gleiche Tragfähig⸗ 
fa wie ein Rettungsgürtel be 
itzen. 


Artikel 21 
Zu- und Ausgänge. Notbeleuchtung 


Y, 


1. Die Bue unb Ausgänge der 
verſchiedenen Schiffsräume, Deds | 
e müſſen zweckmäßig angeordnet 
ein. í 


2. Eime allen Anforderungen des 
Sicherheitsdienſtes genügende elef 
triſche oder andere Beleuchtung 
muß in den verſchiedenen Teilen 
des Schiffes vorgeſehen fein, be 
ſonders auf den Decks, auf denen 
die Rettungsboote aufgeſtellt ſind. 
Auf Schiffen, deren Bootsdeck ſich 
bei dem geringſten Reiſetiefgang in 
See mehr als 9,15 Meter (30 
Fuß) über der Waſſerlinie befin⸗ 
det, müſſen die Rettungsboote wale 
rend des Ausſchwingens, während 
des Zuwaſſerbringens und un 
mittelbar nach dem Zuwaſſer 
bringen von Deck aus beleucht 


Must be a self-contained source 
Capable of supplying, when ne- 
Cessary, this safety lighting 
System, and placed in the upper 
Parts of the ship above the 
bulkhead deck. 


3. The exit from every main 
Compartment occupied by pas- 
Sengers or crew shall be con- 
tinuously lighted by an emer- 
gency lamp. The power for 

ese emergency lamps shall be 
SO arranged that they will be 
Supplied from the independent 
Installation referred to in the 
Preceding paragraph in the 
event of failure of the main 
generating plant. 


Article 22 


Certificated Lifeboatmen. 
Manning of the Boats 

1. In every ship to which this 
Chapter applies there must be, 
‚Or any boat or life raft carried 
in order to comply with this 
e Dier, such number of certi- 
Icated lifeboatmen as is re- 
Quired by Regulation XLI for 
lat boat. 


^ 2. The allocation of the certi- 
‘cated lifeboatmen to each boat 
me life raft remains within 

e discretion of the master, 
according to the circumstances. 


3. * By “certificated . lifeboat- 
cw, 18 meant any member of 
E crew who holds a certificate 
ot efficiency issued under the 
authority of the Administration 
m accordance with the con- 
itions laid down in the afore- 
Mentioned Regulation. 


Se The manning of the boats 
all be as prescribed in Re- 
Sulation XIII. 


Article 23 
Line-Throwing Appliances 
every ship to which this 
li apter applies shall carry a 
Dé-throwing appliance of a 


ype roved y ini- 


Article 24 
Dangerous Goods. Fire 
SCH Protektion 
. e carriage, either as 
Cargo or ballast, of goods which 
Y reason of their nature, 
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manœuvre de mise à l'eau et 
immédiatement aprés cettema- 
nœuvre. Il doit exister une 
Source autonome capable d'ali- 
menter, le cas échéant, les ap- 
pareils de cet éclairage de sé- 
curité et placée dans les régions 
supérieures du navire, au dessus 
du pont de cloisonnemerit. 

39 La sortie de chaque com- 
partiment occupé par les pas- 
sagers ou l’équipage doit être 
éclairée en permanence par un 
fanal de secours. Ces fanaux de 
secours doivent pouvoir étre ali- 
mentés par la source autonome 
visée au précédent paragraphe, 
en cas d'arrét de la source nor- 
male d'éclairage du navire. 


Article 22 
Canotiers brevetés. Personnel 
des Embarcations 
1° Sur tout navire auquel 
s'applique le présent chapitre 
il doit y avoir, pour chaque 
embarcation ou radeau de sau- 
vetage installé en exécution des 
prescriptions du dit chapitre, un 
nombre de canotiers brevetés 
déterminé par les prescriptions 
de la Régle XLI qui concer- 
nent cette embarcation ou ce 

radeau de sauvetage. 

29 Le capitaine du navire 
reste maitre, suivant les circon- 
stances, de l'affectation numéri- 
que des canotiers brevetés à 
chaque embarcation et radeau 
de sauvetage. 

39 On entend par «canotier 
breveté» tout homme de l'équi- 
page muni d'un brevet d'apti- 
tude délivré au nom de l'Admi- 
nistration dans les conditions 
prévues à la dite Régle. 


4° L'organisation du person- 
nel des embarcations doit &tre 
conforme à la Régle XLII. 


Article 23 
Appareil porte-amarre 
Chaque navire auquel s'ap- 
plique ce Chapitre doit être mu- 
ni d'un appareil porte-amarre 
d'un modèle approuvé par l'Ad- 
ministration. 


Article 24 
Marchandises dangereuses. 
Mesures contre l'Incendie 
19 Il est interdit d'embarquer, 

comme lest ou comme cargai- 
son, des matières susceptibles, 


werden können. In dem oberen 
Teile des Schiffes, und zwar über 
dem Schottendeck, muß eine unab⸗ 
hängige Lichtanlage vorgeſehen ſein, 
die nötigenfalls dieſe für den Si⸗ 
cherheitsdienſt erforderliche Be⸗ 
leuchtungsanlage ausreichend ver⸗ 
ſorgen kann. 


3. Die Ausgänge aus den für 
die Fahrgäſte und Mannſchaften 
beſtimmten Haupträumen müſſen 
dauernd durch Notlampen beleudj- 
tet ſein. Der Strom für dieſe Not⸗ 
lampen muß im Falle des Verſa⸗ 
gens der Hauptlichtmaſchinen 
von der vorerwähnten, unabhän⸗ 
gigen Lichtanlage geliefert werden 
können. 


Artikel 22 


Geprüfte Rettungsbootsleute. Bez 
ſatzung der Boote 

1. Auf allen Schiffen, für die 
dieſer Abſchnitt gilt, muß für jedes 
nach dieſen Vorſchriften erforder- 
liche Boot oder Rettungsfloß die 
nach Regel XLI erforderliche Mn- 
zahl geprüfter Rettungsbootsleute 
vorgeſehen ſein. 


2. Die Verteilung der ges 
prüften Rettungsbootsleute auf die 
einzelnen Boote und Rettungsflöße 
bleibt dem Kapitän je nach den 
Umſtänden überlaſſen. 


3. Unter einem geprüften Ret⸗ 
tungsbootsmann wird jeder Mann 
der Beſatzung verſtanden, der ein 
Befähigungszeugnis beſitzt, das 
unter Verantwortung der Verwal⸗ 
tung und in Übereinſtimmung mit 
den in der vorerwähnten Regel 
vorgeſehenen Bedingungen ausge⸗ 
ſtellt iſt. 

4. Die Beſatzung der Boote 
muß der Regel XLII entſprechen. 


Artikel 23 
Leinenwurfgeräte 
Jedes Schiff, für das dieſer Ab⸗ 


ſchnitt gilt, muß ein Leinenwurf … 
gerät einer von der Verwaltung 
anerkannten Art mitführen. 


Artikel 24 
Gefährliche Güter. Feuer ſchutz 


1. Die Mitführung von Gütern 
als Sohn oder Ballaſt, * ine 
folge ihrer Art, Menge oder Staus 


quantity, or mode of stowage, 
are, either singly or collectively, 
liable to endanger the lives of 
the passengers or the safety of 
the ship, is forbidden. 


This provision does not apply 
to the ship’s distress signals, 
nor to the carriage of naval or 
military stores for the public 
service of tlıe State under con- 
ditions authorised by the Ad- 
ministration. 


Each Administration shall, 
from time to time by official 
notice, determine what goods 
are to be considered dangerous 
goods, and shall indicate the 
precautions which must be taken 
in the packing. and stowage 
thereof. 


2. The arrangements to, be 
made for the detection and ex- 
tinction of fire shall be as pre- 
scribed in Regulation XLIII 


Article 25 
Muster Roll and Drills 


Special duties for the event of 
an emergency shall be allotted 
to each member of the crew. 


The muster list shall show 
all these special duties and shall 
indicate, in particular, the sta- 
tion to which each man must 
go, and the duties that he has 
to perform. 


Before the vessel sails, the 
muster list shall be drawn up 
and exhibited, and the proper 
‘authority shall be satisfied that 
the muster list has been pre- 
pared for the ship. It shall be 
posted in seyeral parts of the 
ship, and in particular in the 
crew’s quarters. 

Regulations XLIV and XLV 
prescribe the conditions under 
which musters of the crew and 
drills shall take place. 


Chapter IV 
Radiotelegraphy 
Article 26 
Application and Definition 


f; This Chapter applies to all ` 


ships. engaged on international 
voyages except cargo ships of 
less than 1,600 tons gross tonnage. 
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isolément ou dans leur en- 
semble, de mettre en danger la 
vie des passagers ou la sécurité 
du navire, par leur nature, leur 
quantité ou leur mode. d’arri- 
mage. 

Cette prohibition ne s’appli- 
que ni au matériel destiné aux 
signaux de détresse du navire 
lui-même, ni aux approvision- 
nements navals ou militaires 
pour le service de l'Etat dans 
les conditions où le transport. 
de ces approvisionnements est 
autorisé. par l'Administration. 

La détermination des matières 
à considérer comme dangereu- 
ses et l'indication des précau- 
tions obligatoires à prendre 
dans leur emballage et leur ar- 
rimage feront l’objet d’instruc- 
tions officielles et périodiques 
de la part de chaque Admini- 
stration. 

20 La Règle XLIII indique 
les dispositions à prendre pour 
la découverte et l'extinction de 
l'incendie. 


Article 25 
Róle d'Alarme et Exercices 
Une consigne particulière d'a- 
larme sera donnée à chaque 
homme de léquipage. 


Le róle d'appel en cas d'a- 
larme reproduit toutes les con- 
signes particuliéres; il indique, 
notamment, le posteauquel cha- 
que homme doit se rendre et 
les fonctions qu'il a à remplir. 

Avant l’appareillage, le röle 
d'appel est établi et mis à jour, 
et l'autorité qualifiée doit être 
mise à méme d'en constater 
l’existence. Il est affiché bien 
en vue dans plusieurs endroits 
du bátiment, notamment dans 
les locaux affectés à l'équipage. 


Les conditions dans lesquelles 
on doit procéder aux appels et 
aux, exercices de l'équipage sont 
prescrites par les Régles XLIV 
et XLV. ER 


Chapitre IV 
Radiotélégraphie 
Article 26 
Application et Définition 


1° Le présent Chapitre s’ap- 
plique a tous les navires qui ef- 
fectuent des voyages internatio- 
naux, à. exception des navires 
de charge de moins de 1,600 
tonneaux de jauge brute, 


weiſe, einzeln oder zuſammen mit 
anderer Ladung, das Leben der 
Fahrgäſte oder die Sicherheit des 
Schiffes gefährden, iſt verboten. 


Dieſe Beſtimmung bezieht ſich 
nicht auf die Notſignale des 
Schiffes und auf die Mitführung 
von Dienſtvorräten für die Ma⸗ 
rine und das Heer, falls bie Ber- 
ſchiffung dieſer Vorräte durch die 
Verwaltung genehmigt iſt. 


Jede Verwaltung muß von Zeit 
zu Zeit in amtlichen Bekannt⸗ 
machungen beſtimmen, welche 
Güter als gefährliche Güter be: 
trachtet werden müſſen, und welche 
Vorſichtsmaßregeln bei ihrer Ber- 
oe und Stauung zu treffen 
ind. > 


2. Die für die Entdeckung und 
Löſchung von Feuer vorzuſehenden 
Einrichtungen ſchreibt Regel XLIII 
vor. 


Artikel 25 
Sicherheitsrolle und übungen 
Jeder Mann der Schiffsbeſatzung 

erhält eine beſondere Anweiſung 
für den Alarmfall. 

Die Sicherheitsrolle für den 
Alarmfall enthält alle dieſe be- 
ſonderen Anweiſungen; ſie gibt ins- 
beſondere den Platz an, den jeder 
Mann einzunehmen hat, und die 
Pflichten, die er zu erfüllen hat. 

Vor Antritt der Reiſe iſt die 
Sicherheitsrolle aufzuſtellen und 
auszulegen; der zuſtändigen Be- 
hörde ijt ihr Vorhandenſein ge- 
hörig nachzuweiſen. Sie ijt an meh- 
reren in die Augen fallenden Teilen 


des Schiffes anzubringen, insbe- 


ſondere in den Mannſchaftsräumen. 


Die Bedingungen für die abzu- 
haltenden Muſterungen und Übun- 
gen ber Mannſchaft ſchreiben Re- 
geln XLIV und XLV vor. 


Abſchnitt IV 


Funktelegraphie 
Artikel 26 


Geltungsbereich und Begriffs- 
beſtimmung . 


1. Dieſer Abſchnitt gilt für alle 


Schiffe auf Auslandsfahrt; ausge ` 


nommen ſind Frachtſchiffe mit 
einem Bruttoraumgehalt unter 


1600 Tonnen. 


a dM 


2. For the purposes of this 
Chapter a cargo ship means any 
ship not being a passenger ship 


Article 27 
Fitting of Radio Installation 


1. All ships to which this 
Chapter applies shall, unless 
exempted under Article 28, be 
fitted with a radiotelegraph in- 
Stallation complying with the 
provisions of Article 31, as fol- 
lows:— 


(a) All passenger ships, ir- 
respective of size. 


(b) All cargo ships of 1,600 
tons gross tonnage and 
upwards. 


9. Each Administration. may 
delay the application of the pro- 
visions of paragraph I (b) to 
Cargo ships belonging to its 
country of less than 2,000 tons 
gross tonnage for a period not 
exceeding five years from the 
date of the coming into force of 
the present Convention. 


Article 28 


Excemptions from the Require- 
ments of Artiele 27 


1. Each Administration may, 
if it considers that the route 
and the conditions of the voyage 
are such as to render a radio- 
telegraph installation unrea- 
Sonable or unnecessary, exempt 
Ships belonging to its country 
from the requirements of Article 
27 as follows: — 


I.—Passenger ships. 


(a) Individual passenger ships 
or classes of passenger 
ships which, in the course 
of their voyage, do not go 
more than— 

(i) 20 miles 
nearest land; 


from the 


or 

(ii) 200 miles in the open 
sea between two con- 
secutive ports. 


(b) Passenger ships which make 
voyages entirely within the 
restricted areas specified in 
the Annex to this Article. 


r bou n Pr- 
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20 Pour lapplication du pré- 
sent Chapitre, tout navire qui 
n'est pas un navire à passagers 
est un navire de charge. 


Article 27 
Installation d’Appareils 
radiotélégraphiques 


1° Tous les navires auxquels 
s'applique le présent Chapitre 
devront, s'ils n'en sont pas dis- 
pensés en vertu de l'Article 28, 
étre munis d'une installation ra- 
diotélégraphique conforme aux 
dispositions de l'Article 31, 
ainsi qu'il est dit ci-après: 
(a) Tous les navires à passa- 
gers, quelles que soient 
leurs dimensions. 


'(b) Tous les navires de charge 


de 1,600 tonneaux de jauge 
brute et au-dessus. 


20 Toute Administration d’un 
pays a la faculté de différer 
l'application des dispositions du 
paragraphe 1 (b) précédent, aux 
navires de charge de moins de 
2,000 tonneaux de jauge brute 
appartenant à ce pays, pendant 
une période ne dépassant pas 
cinq ans à partir de la date de 
mise en vigueur de la présente 
Convention. 


Article 28 


Dispenses aux Preseriptions 
de l'Article 27 
1° Toute Administration d’un 
pays peut, si elle juge que la 
route suivie et les conditions 
du voyage sont telles qu'une 
installation | radiotélégraphique 
n'est ni raisonnable ni néces- 
saire, dispenser des prescrip- 
tions de l'Article 27 les navires 
appartenant à ce pays: 
Io Navires à passagers. 
(a) Certains navires à passa- 


gers individuellement ou 
par catégorie lorsqu'au 


cours de leur voyage: 


(i) ils ne s'éloignent pas 
de plus de 20 milles de 
la terre la plus proche, 


ou 


(ii) ils n’effectuent pas une 
traversée de plus de 200 
milles en pleine mer, 
entre deux ports consé- 
cutifs. 


(b) Certains navires à passa- 
gers qui naviguent exclusi- 
vement en deçà des zones 
dont les limites sont dé- 
terminées à l'Annexe du pré- 
sent Article. 


2. Als Frachtſchiff im Sinne 
dieſes Abſchnitts gilt jedes Schiff, 
das kein Fahrgaſtſchiff iſt. 


Artikel 27 


Ausrüſtung mit Funktelegraphen⸗ 
anlage : 
1. Alle Schiffe, für bie dieſer 
Abſchnitt gilt, müſſen — ſoweit ſie 
nicht auf Grund des Artikel 28 da⸗ 
von befreit ſind — mit einer Funk⸗ 
telegraphenanlage ausgerüſtet ſein, 
die den Vorſchriften des Artikel 31 
entſpricht, und zwar: 


a) alle Fahrgaſtſchiffe ohne Rück⸗ 
ſicht auf ihre Größe und 


b) alle Frachtſchiffe mit einem 
Bruttoraumgehalt von 1600 
Tonnen und mehr. 

2. Für Frachtſchiffe ihres Landes 
mit einem Bruttoraumgehalt unter 
2000 Tonnen kann jede Verwal⸗ 
tung die Durchführung der Beſtim⸗ 
mungen des Abſatzes 1b für einen 
Zeitraum von höchſtens 5 Jahren 
vom Inkrafttreten dieſes Überein- 
lommens ab aufſchieben. 


Artikel 28 
Ausnahmen von den Vorſchriſten 


des Artikel 27 t 


1. Wenn eine Verwaltung den 
Einbau einer Funktelegraphenan⸗ 
lage in Anbetracht des Reiſewegs 
und der Fahrtbedingungen als un⸗ 
angebracht oder unnötig erachtet, 
kann ſie Schiffe ihres Landes von 
der Befolgung des Artikel 27 be: 
freien, und zwar: Ei 


J. Fahrgaſtſchiffe 4 

a) Einzelne Fahrgaſtſchiffe oder 
Gruppen von Fahrgaſtſchiffen, 
die auf ihrer Reiſe = 


i) Hid) nicht weiter als 20 
Seemeilen vom näcditen 
Lande entfernen 

oder Xxx 

ii) nicht mehr als 200 Gee- 

meilen zwiſchen zwei auf- 


einanderfolgenden Häfen 
in ber offenen See zus 
rückzulegen? ß In 


b) Fahrgaſtſchiffe, die Reiſen aus⸗ 
ſchließlich innerhalb der Ge⸗ 
biete ausführen, die im Zuſatz 
zu dieſem Artikel im einzelnen 
abgegrenzt find. 


IL—Cargo Ships. ` 

Individual cargo ships or 
classes of cargo ships which, in 
the course of their voyage, do 
not go more than 150 miles 
from the nearest land. 


2. Each Administration may, 
in addition, exempt ships be- 
longing to.its country of the 
following classes: — 


I.— Barges in tow and existing 
sailing ships. 


An existing sailing ship 
is one the keel of which is 
laid before the ist July, 
1931. 


IL—Ships of primitive build, 
such as dhows, junks, &c., 
if it is practically impossible 
to fit them with a radio- 
telegraph installation. 


IIL—Ships which are not nor- 
mally engaged on inter- 
national voyages, but which 
in exceptional circumstances 
are required to undertake a 
single voyage of that kind. 


Annex to Article 28 


1. The Baltic Sea and ap- 
proaches thereto East of a line 
drawn from Utsire (Norway) in 
the North to Texel (Nether- 
lands) in the South, outside the 
territorial jurisdiction of the 
Union of Socialist Soviet Re- 
publies. 

2. The portions of the Gulf 
of Tartary and the Sea of 
. Okhotsk covered in voyages be- 
tween ports in Hokkaido and 
ports in Japanese Sakhalin. 


3. The Chosen (Tyosen) Strait 
between a line in the North 
drawn from Kawajiri Misaki 
(Cape Natsungu) to Fusan, and 
a line in the South drawn from 
Nagasaki to Giffard Island (off 
the South-West point of Quelpart 
Island) and thence to Tin To 
(Amherst Island). 

4. The Yellow Sea North of 
Parallel 37° North. 

5. The Formosa Strait between 
a line in the North drawn from 
Fuki Kaku (Syauki Point) to 
Foochow and a line in the 
South drawn from South Cape 
(the South point of Formosa) 
to Hong Kong. 


506 


II. Navires de charge. 
Certains navires de charge, 
individuellement ou par caté- 
gorie, qui, au cours de leur 
voyage, ne s'éloignent pas de 
plus de 150 milles de laterre 
la plus proche. 

20 Toute Administration d'un 
pays peut, en outre, dispenser 
les navires appartenant à ce 
pays et compris dans les caté- 
gories suivantes: 


I.—Les chalands remorqués 
et les navires à voiles exis- 
tants. 

Par navire à voiles exis- 
tant, il faut entendre un 
navire à voiles dont la 
quille a été posée avant la 
date du ler juillet 1931. 


IL—Les navires de construc- 
tion primitive, tels que les 
dhows, les jonques, eto., s'il 
est pratiquement impossible 
de les munir d'une instal- 
lation radiotélégraphique. 


III.—Les navires qui n'effec- 
tuent pas normalement des 
voyages internationaux, 
mais qui, dans des circons- 
tances exceptionnelles, sont 
obligés d'entreprendre un 
seul voyage de cette na- 
ture. 


Annexe à l'Article 28 


1° La Baltique et ses abords 
à lest d'une ligne tracée d'Ut- 
sire (Norvège au Nord, jus- 
qu'au Texel (Pays-Bas) au sud, 
en dehors de la juridiction terri- 
toriale de l'Union des Républi- 
ques Soviétistes Socialistes. 


20 La partie du Golfe de Tar- 
tarie et de la Mer d’Okhotsk 
intéressant les voyages effectués 
entre des ports de Hokkaido 
et des ports dans le Sakhalin 
Japonais. 

30 Le détroit de Chosen 
(Tyosen) délimité au Nord par 
une ligne tracée du Cap Nat- 
sungu (Kawajiri Misaki) jus- 
qu'à Fusan et au sud par une 
ligne allant de Nagasaki à l'Ile 
Giffard (à hauteur de la pointe 
sud-ouest de l'ile Quelpart) et 
de là, à Tin To (ile. Amherst). 

49 La Mer Jaune au nord du 
31ème degré de latitude nord. 

5? Le détroit de Formose dé- 
limité au Nord par une ligne 
tracée de la pointe Syauki (Fuki 
Kaku) jusqu'à Fou Tcheou et au 
Sud par une ligne tracée de 
South Cape (la pointe sud de 
Formose) jusqu'à Hong-Kong. 


II. Frachtſchiffe 

Einzelne Frachtſchiffe oder 
Gruppen von Frachtſchiffen, die 
jiġ im Lauf ihrer Reife nicht wet 
ter als 150 Seemeilen vom nade 
ſten Lande entfernen. 


2. Außerdem kann jede Ver 
waltung folgende Gruppen von 
Schiffen ihres Landes ausnehmen: 


I. Schleppſchiffe und vorhandene 
Segelſchiffe. 


Als vorhanden gilt jedes 
Segelſchiff, deſſen Kiel vor 
dem 1. Juli 1931 gelegt iſt. 


II. Schiffe einfacher Bauart, wie 
Dhaus, Dſchunken uſw., wenn 
es praktiſch unmöglich ijt, auf 
ihnen eine Funkentelegraphen⸗ 
anlage unterzubringen. 


III. Schiffe, die gewöhnlich nicht 
in Auslandsfahrt beſchäftigt 
ſind, unter außergewöhnlichen 
Verhältniſſen aber eine ein⸗ 
zelne derartige Fahrt unter⸗ 
nehmen müſſen. 


Zuſatz zu Artikel 28 d 
1. Die Oftfee und ihre Zur 
gänge öſtlich einer Linie zwiſchen 
Utſire (Norwegen) im Norden und 
Texel (Niederlande) im Süden mit 
Ausnahme des Hoheitsgebiets der 
Union ber Sozialiſtiſchen Sowjet 
Republiken. 


2. Die Teile des Tartariſchen 
Golfes und des Ochotfkiſchen 
Meeres, die bei Reifen zwiſchen 
Häfen in Hoklaido und Häfen 
in Japaniſch⸗Sachalin befahren 
werden. ‘ 

3. Die Straße von Korea inne? — — 
halb eines Gebiets, das begrenzt 
ijt im Norden durch eine Linie von ^ 
Kawajiri Mifati (Kap Natſungu) 
nach Fuſan und im Süden durch 
eine Linie von Nagaſaki nach den 
Inſel Giffard (Südweſtſpitze den 
Inſel Quelpart) und weiter na 
Tin To (Inſel Amherſt). Bi 

4. Das Gelbe Meer nördlich 
von 370 N. d 

5. Die Straße von Formoſa 
innerhalb eines Gebiets, das be 
grenzt iſt im Norden durch eine 
Linie von Futi Kaku (Syauki Po“ 
int) nach Futſchau und im Süden 
durch eine Linie vom Südkaß 
(Südſpitze von Formoſa) nach 
Hongkong. j 


. 6. The area within the follow- 
Ing limits: — 
> Parallel 10° N. from long. 
94 E. to the coast of Asia, 
Coast of Asia to Saigon (Cape 
Iwan), straight lines between 
Cape Tiwan, lat. 4° 30“ N. long. 
110 E, south point of Palawan 
Island, Palmas (Miangas) Is- 
land, lat, 0 long. 140? E., lat. 
long. 1480 E., lat. 10 S. long. 
148 E. Cape York, north coast 
Of Australia from Cape York to 
ort Darwin (Cape Charles), 
Straight lines between Cape 
tharles, Ashmore Reef (East 
Island), lat. 10° S. long. 109° E., 
ristmas Island, lat. 2° N. 
long. 94° E. lat. 10° N. long. 
94 E., outside the territorial 
Jurisdiction of Australia and of 
e United States of America. 


ac The Caribbean Sea, outside 
i territorial jurisdiction of 
the United States of America, 
in relation to voyages made by 
Sailing ships only. 


“ e The area of the South Pa- 

Hie Ocean bounded by the 
mie Meridian 130° W., Pa- 
E lel 34° S, and the coast of 
"Ustralia, outside the territorial 
Jurisdiction of Australia. 


9. The Tong King Gulf and 
Portions of the China Sea lying 
feo the West of a line drawn 
is m Hong Kong to lat. 17° N. 

ng. 110° E, thence due South 


to lat, 10° N., and thence West 
aigon. 


a The portions of the Indian 
en. Covered in voyages be- 
en ports in Madagascar, 


Reunj ae 
Ad and the Mauritius Is- 


11. The i 
ne portions of the North 
gilantic Ocean and Mediterranean 

pea 1n voyages between 
anca (Morocco) and Oran 


Algeria) and intermediate ports. 


u 
"ANS : 
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60 La zone comprise dans les 
limites suivantes: 


Le parallèle du 10ème degré 
Nord à partir du 94ème degré 
de longitude Est jusqu'à la côte 
d'Asie, la côte d'Asie jusqu'à 
Saigon (Cap Tiwan), les lignes 
droites tracées entre le Cap Ti- 
wan, 4ème degré 30 minutes de 
latitude Nord, 110&me degré de 
longitude Est, pointe sud de 
l'ile Palawan, ile Palmas (Mian- 
gas), l'équateur entre le 140ème 
et le 148ème degré de longitude 
Est, 10ème degre de latitude 
Sud, 148ème degré de longitude 
Est, le Cap York, la côte nord 
de l’Australie du Cap York jus- 
qu'à Port Darwin (Cap Char- 
les), les lignes droites tracées 
entre le Cap Charles, Ashmore 
Reef (East Island), 10ème degré 
de latitude Sud, 109ème degré 
de longitude Est, Christmas Is- 
land, 2ème degré de latitude 
Nord, 94ème degré de longitude 
Est, 10ème degré de latitude 
Nord, 94ème degré de longitude 
Est en dehors de la juridiction 
territoriale de l’Australie et des 
Etats Unis d'Amérique. 


1? La Mer de Caraibes, en de- 
hors de la juridiction territo- 
riale des Etats-Unis d'Améri- 
que, en ce qui concerne les voy- 
ages effectués par les navires 
à voiles seulement. 


80 La zone de l'Océan Paci- 
fique sud limitée par l'équateur, 
le méridien du 130ème degré 
Ouest, le parallèle du 34ème 
degré Sud, et la côte d’Austra- 
lie, en dehors de la juridiction 
territoriale de l'Australie. 


90 Le golfe du Tonkin et la 
partie de la Mer de Chine qui 
se trouve à l'Ouest d'une ligne 
tracée de Hong-Kong jusqu'au 
point situé par 17 degrés de 
latitude Nord et 110 degrés de 
longitude Est, puis de là au 
Sud jusqu'à la rencontre du 
10ème degré de latitude Nord, 
et de là, à l'Ouest jusqu'à Sai- 
gon. 


100 La partie de l'Océan In- 
dien intéressant les voyages ef- 


: fectués entre les ports de Mada- 


gascar, la Réunion et les iles 
Maurice. 


11° La partie de l'Atlantique 
Nord et celle de la Méditerranée 
intéressant les voyages effectués 
entre Casablanca (Maroc) et 
Oran (Algérie) et les ports in- 
termédiaires. 


6. Das innerhalb folgender 
Grenzen liegende Gebiet: 10° N. 
von 94° O. bis zur Küſte von 
Aſien, Küſte von Aſien bis Saigon 
(Kap Tiwan), die geraden Linien 
zwiſchen Kap Tiwan 4° 30’ N. 
110° O. — Südſpitze der Inſel 
Palawan — Inſel Palmas (Mi⸗ 
angas) — Aquator von 140° O. 
bis 1480 O. — 10° S. 148° O. 
— Kap York — Nordküſte von 
Auſtralien von Kap Vork bis Port 
Darwin (Kap Charles); die ge⸗ 
raden Linien zwiſchen Kap Charles 
— Aſhmore Reef (Eaſt Island) 
— 10° S. 109? O. — Chriſtmas 
Inſel — 2° N. 94? O. 10° N. 949 
O. mit Ausnahme des Hoheits⸗ 
gebiets von Auſtralien und der 
Vereinigten Staaten von Amerika. 


7. Das Karibiſche Meer mit 
Ausnahme des Hoheitsgebiets der 
Vereinigten Staaten von Amerika, 
Mn nur für Reifen von Segel- 

en. 


8. Das Gebiet des ſüdlichen 
Stillen Ozeans zwiſchen dem Aqua⸗ 
tor 130 W. 34° S. und der Küſte 
von Auſtralien mit Ausnahme des 
Hoheitsgebiets von Auſtralien. 


9. Der Golf von Tongking und 
und Teile des Chineſiſchen Meeres 
weſtlich einer Linie von Hongkong 
bis 17“ N. 110° O., weiter nach 
Süden bis zum Schnittpunkt mit 
10° N. und weiter nach Weiten 
bis Saigon. : 


Ozeans, bie bei Reijen zwiſchen 
Häfen auf Madagaskar, Réunion 
und den Mauritiusinſeln befahre ^ Ar. 
werden. C 


11. Die Teile bes Nordatlan⸗ E 
tijden Ozeans und des Cape 
DE E 
iablanca * W 
(Algier) und den Zwiſchenhäfen 
befahren werden. 


Article 29 
Watches 
1. Passenger Ships. 


Each passenger ship which, 
in accordance with Article 27, 
is required to be fitted with a 
radiotelegraph installation, shall, 
for safety purposes, carry a 
qualified operator, and, if not 
fitted with an auto-alarm, shall, 
whilst at sea, keep watches by 
means of a qualified operator 
or a certified watcher, as 
under 


(a) All passenger ships under 
3,000 tons gross tonnage, as 
determined by the Admi- 
nistration concerned; 


(b) All passenger ships of 3,000 
tons gross tonnage and over, 
continuous watch. 


Each Administration is autho- 
rised to exempt passenger ships 
belonging to its country from 
3,000 tons to 5,500 tons gross 
tonnage, both included, from the 
requirement of a continuous 
watch for a period not exceeding 
one year from the date of the 
coming into force of the present 
Convention, provided that during 
the period of such exemption 
they shall maintain a watch of 
at least 8 hours per day. 


2. Cargo Ships. 

Each cargo ship which, in 
accordance with Article 27, is 
required to be fitted with a 
radiotelegraph installation, shall, 
for safety purposes, carry a 
qualified operator, and. if not 
fitted with an auto-alarm, shall, 
whilst at sea, keep watches. by 
means of a qualified operator or 
a certified watcher, as under; 


(a) All cargo ships under 3,000 
tons gross tonnage, as deter- 
mined by the Administra- 
tion concerned; 


(b) Cargo ships from 3,000 to 
5,500 tons gross tonnage, 
both included, at least 8 
hours’ watch per day: 
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Article 29. 
Services d’Ecoute 

1. Navires à passagers 

Tout navire à passagers ob- 
ligatoirement muni d'une instal- 
lation  radiotélégraphique, en 
vertu de l’Article 27, est tenu, 
au point de vue de la sécurité, 
d'avoir à bord un opérateur qua- 
lifié, et, s'il n'est pas pourvu 
d'un auto-alarme, d'assurer, lors- 
quil est à la mer, un service 
d'écoute au moyen d'un opéra- 
teur qualifié ou d'un écouteur 
breveté, dans les conditions sui- 
vantes: 
(a) A bord de tous les navires 
à passagers d'une jauge 
brute inférieure à 3,000 ton- 
neaux, ce service d'écoute 
sera déterminé par l'Admi- 
nistration intéressóe; 
A bord de tous les navires 
à passagers d'une jauge 
brute de 3,000 tonneaux et 
au-dessus, ce service d'é- 
coute sera permanent. 

Toute Administration d'un 
pays est autorisée à exempter 
de l'obligation de l'écoute per- 
manente tous les navires à pas- 
sagers appartenant à ce pays 
dont la jauge brute est com- 
prise entre 3,000 tonneaux in- 
clus et 5,500 tonneaux inclus, 
pendant une période ne dépas- 
sant pas un an à partir de la 
date de mise en vigueur de la 
présente Convention, sous ré- 
serve que, pendant cette période 
de dispense, ils effectueront une 
écoute d’au moins 8 heures par 
jour. 

2. Navires de charge 

Tout navire de charge obli- 
gatoirement muni d’une instal- 
lation radiotélégraphique en ver- 
tu de l'Article 27, est tenu, au 
point de vue de la sécurité, 
d'avoir à bord un opérateur qua- 
lifie et, s'il n'est pas pourvu 
d'un auto-alarme, d'assurer, lors- 
quil est à la mer, un service 
d'écoute au moyen d'un opéra- 
teur qualifié ou d'un écouteur 
breveté, dans les conditions 
suivantes: 
(a) A bord des navires dechar- 
ge d’une jauge brute de 
moins de 3,000 tonneaux, ce 
service d'écoute sera déter- 
mine par l'Administration 
intéressée; 
A bord des navires dechar- 
ge. d'une. jauge brute. de 
3,000 à 5,500 tonneaux in- 
clus, ce service d'écoute se- 
ra d'au moins huit heures 
par jour; 


(b) 


(b) 


Artikel 29 
Wachen 
1. Fahrgaſtſchiffe 
Fahrgaſtſchiffe, die nach Wr 
tikel 27 mit einer Funktelegraphen— 
anlage auszurüſten ſind, müſſen für 
Sicherheitszwecke 
Funker an Bord haben und müſſen 
— ſofern fie nicht mit einem Auto: 
alarm ausgerüſtet ſind — auf See 
durch einen geprüften Funker oder 
einen geprüften Hörmann Wache 
halten laſſen, wie folgt: 


a) Fahrgaſtſchiffe mit 
Bruttoraumgehalt unter 3000 
Tonnen nach näherer Feſt⸗ 


einen geprüften 


1 


24 


einem 


ſetzung durch bie zuſtändige 


Verwaltung; 


b) Fahrgaſtſchiffe mit einem 
Bruttoraumgehalt von 3000 


Tonnen und mehr dauernde 


ache. 


Jede Verwaltung hat das Recht, 
Fahrgaſtſchiffe ihres Landes mit 
einem Bruttoraumgehalt von 3000 
Tonnen (einſchl.) bis 5500 Tonnen 
(einſchl.) von der Verpflichtung an 
dauernden Wade für einen Zeit 
raum von höchſtens einem Jahre 
vom Inkrafttreten dieſes Überein⸗ 


kommens ab zu befreien. Voraus? | 


ſetzung dafür iſt, daß die genannten 
Schiffe während dieſer Friſt täglich 
fen 8 Stunden Wache halten 
aſſen 


2. Frachtſchiffe 


Frachtſchiffe, die nach Artikel 27 
mit einer Funktelegraphenanlage 


auszurüſten ſind, müſſen für Sicher? 
heitszwecke einen geprüften Funker 
an Bord haben und müſſen — 
ſofern fie nicht mit einem Auto- 
alarm ausgerüſtet find — auf See 
durch einen geprüften Funker oder 
einen geprüften Hörmann Wache 
halten laſſen, wie folgt: i 


a) Frachtſchiffe mit einem Brutto“ 
nach näherer Feſtſetzung durch 
die zuſtändige Verwaltung; $ 


b) Frachtſchiffe get, 


täglich ` 
8 Stunden Wache; 


e 


(e) Cargo ships over 5,500 tons 
gross tonnage, continous 
watch. 


Each Administration is autho- 
rised to exempt ships belonging 
to its country included in (c) 
above from the requirement of 
a continuous watch for a period 
not exceeding one year from 
the date of the coming into force 
f of the present Cenvention, pro- 
— vided that during the period of 
—— Such exemption they shall main- 
— fain a watch of at least 8 hours 
er day. 


Each Administration is also 
authorised to exempt ships be- 
onging to its country from 5,500 
tons to 8,000 tons gross tonnage 
rom the requirement of a con- 
Inuous watch for a further 

period of one year, provided 
that during this further period 
0 exemption they shall main- 
an a watch of at least 16 hours 
Der day. 


3. On all ships fitted with an 
&uto-alarm this auto-alarm shall, 
M ilst the ship is at sea, always 

© in operation when the opera- 
lor or watcher is not on watch. 


On ships for which the hours 

js watch are to be determined 

Y the Administration concerned, 

Such watch should be maintained 

Preferably at hours prescribed 

Y. radiotelegraph service by the 

Nternational  Radiotelegraph 
Onvention in force. 


t On ships which are required 
d keep 8 hours or 16 hours’ 
batch per day, such watch shall 

© maintained at the hours 


Prescribed for radiotelegraph 

Race by the International 

bordtotelegraph Convention in 
e. 


E By auto-alarm is meant 
whi automatic alarm receiver 

Ich complies with the require- 
puts of Article 19, 8 21, of the 
ral Regulations annexed to 
KU nternational Radiotelegraph 

vention, 1927. 


Si By qualified operator 
te ant a person holding a 
: oricate complying with the 
1 ti, Sions of the General Regu- 
Bus annexed to the Inter- 
. Radiotelegraph Con- 

on in force. 
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(c) Pour les navires de charge 
d'une jauge brute de plus 
de 5,500 tonneaux, ce ser- 


vice d'écoute sera perma- 
nent. 
Toute Administration d'un 


pays est autorisée à dispenser 
les navires appartenant à ce 
pays et visés à l'alinéa (c) de 
l'obligation de l'écoute perma- 
nente pendant une période ne 
dépassant pas un an à partir de 
la date de mise en vigueur de la 
présente Convention, sous ré- 
serve que, pendant cette période 
de dispense, ils assureront une 
écoute d'au moins huit heures 
par jour. 

Toute Administration d'un 
pays est également autorisée à 
dispenser de l'obligation de 
l'écoute permanente, les navires 
appartenant à ce pays dont la 
jauge brute est supérieure à 
5,500 tonneaux et égale ou infé- 
rieure à 8,000 tonneaux, pendant 
une autre période d'un an, sous 
réserve que pendant cette nou- 
velle période de dispense, ils 
assureront une écoute d'au 
moins 16 heures par jour. 

3. A bord de tous les navires 
pourvus d'un auto-alarme, cet 
appareil devra, tant que le na- 
vire sera à la mer, être toujours 
en service lorsque l'opérateur ou 
lécouteur ne fera pas l'écoute. 

A bord des navires dont les 
heures d'écoute sont déterminées 
par l'Administration intéressée, 
cette écoute devra être assurée 
de préférence à des heures pres- 
crites pour le service radiotélé- 
graphique par la Convention 
Radiotélégraphique Internatio- 
nale en vigueur. 

A bord des navires tenus 
d'effectuer une écoute de huit 
heures ou de seize heures par 
jour, cette écoute sera assurée 
aux heures prescrites pour le 
service radiotélégraphique par 
la Convention Radiotélégraphi- 
que Internationale en vigueur. 

4, Par auto-alarme, on en- 
tend un appareil récepteur auto- 
matique d'alarme remplissant les 
conditions prescrites à l'Article 
19, paragraphe 21, du Règle- 
ment Général annexé à la Con- 
vention Radiotélégraphique In- 
ternationale de 1927. 

5. Par opérateur qualifié, 
on entend toute personne pos- 
sédant un certificat répondant 
aux dispositions du Règlement 
Général annexé à la Convention 
Radiotélégraphique Internatio- 
nale en vigueur. 


c) Frachtſchiffe mit einem Brutto- 
raumgehalt über 5500 Tonnen 
dauernde Wade. 


Jede Verwaltung hat das Recht, 
unter cfallenbe Schiffe ihres Landes 
von der Verpflichtung zur dau⸗ 
ernden Wache für einen Zeitraum 
von höchſtens einem Jahre vom In⸗ 
krafttreten dieſes Übereinkommens 
ab zu befreien. Vorausſetzung da⸗ 
für iſt, daß die genannten Schiffe 
während dieſer Friſt täglich minde⸗ 
ſtens 8 Stunden Wache halten 
laſſen. 


` 


Darüber hinaus ift jede Ber- 
waltung berechtigt, Schiffe ihres 
Landes mit einem Bruttoraumge⸗ 
halt von mehr als 5500 bis 8000 
Tonnen von der Verpflichtung zur 
dauernden Wache für einen weite⸗ 
ren Zeitraum von einem Jahre zu 
befreien. Vorausſetzung dafür iſt, 
daß die genannten Schiffe während 
dieſer weiteren Friſt täglich minde⸗ 
e 16 Stunden Wache halten 
aſſen. 


3. Auf allen Schiffen mit einem 
Autoalarm muß dieſes Gerät, jo- 
lange das Schiff ſich in See be⸗ 
findet, ſtändig in Betrieb ſein, wenn 
der Funker oder Hörmann keine 
Wache hält. 

In den Fällen, in denen die 
Wachzeiten von den zuſtändigen 
Verwaltungen feſtgeſetzt werden, 
ſind ſie vorzugsweiſe ſo zu legen, 
daß ſie mit den im jeweils gül⸗ 
tigen Weltfunkvertrag feſtgeſetzten 
Funktelegraphendienſtſtunden  3u- 
ſammenfallen. 


In den Fällen, in denen für die 
Schiffe eine 8- oder 16ſtündige 
Wache täglich vorgeſchrieben iſt, 
muß dieſe zu den im jeweils gül⸗ 
ligen Weltfunkvertrag feſtgeſetzten 
Funktelegraphendienſtſtunden ge- 
halten werden. 


4. Unter Autoalarm iſt ein 


ſelbſttätiges 
fangsgerät zu verſtehen, das d 


Anforderungen des Artikel 19, 821 b 


der Allgemeinen Vollzugsordnung 


zum Weltfunkvertrag (Washington, 


1927) entſpricht. 


wat Unter a 7 ati 
unter ijt eine Perſon at 
ſtehen, bie ein Zeugnis befit, das 


Alarmzeihen-Emp- — ` 


den Beſtimmungen bet Allgemeinen 


Vollzugsordnung zum jeweils gül- 
Roel Weltfuntvertrag entſpricht. 


ét cr 


‘6. By certified watcher 
is meant any person holding a 
watcher’s certificate issued under 
the authority of the Admini- 
stration. 


Article 30 
Watchers 


1. A watcher’s certificate shall 
not be granted by a Contracting 
Government unless the applicant 
proves that he is capable — 


(a) of receiving and under- 
standing the alarm, distress, 
safety and urgency signals 
when these signals occur 
among a series of other 
signals; 

of correct reception by ear 
of code groups (mixed 
letters, figures and punctu- 
ation marks) at a speed 
of sixteen groups per mi- 
nute, each group being 
composed of five characters 
and each figure or punktu- 
ation mark counting as 
two characters; 


(b 


— 


(c) of regulating the receivers 
used in the ship's radio- 
telegraph installation. 

2. The Contracting Govern- 
ments undertake to take steps 
to ensure that certified watchers 
observe the secrecy of correspon- 


dence. 


Article 31 
Technical Requirements. 

The radiotelegraph installations 
required by Article 27 above 
and the direction-finding appa- 
ratus required by Article 47 
shall comply with the following 
requirements: — 

1. The ship's station must be 
placed in accordance with the 
detailed Regulations of the 
Government of the country to 
which the ship belongs, in the 
upper part of the ship in a 


position of the greatest possible 
‚safety, as high as practicable 


above the deepest load water 
line. 
2. There shall be provided, 


between the bridge of the ship 


and the wireless telegraph room, 
means of communication either 
by voice pipe or by telephone 
or in some other manner equally 
efficient. 

3. A reliable clock with a se- 
conds hand must be provided 
in the wireless telegraph room. 
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6. Par écouteur breveté, 
on entend toute personne possé- 
dant un brevet d'écouteur dé. 
livré par les soins de l'Admini- 
stration. 

Article 30 
Ecouteurs 

1. Tout Gouvernement con- 
tractant ne délivrera le brevet 
d'écouteur qu'aprés avoir con- 
staté que le candidat est ca- 
pable: 

(a) de recevoir et de compren- 
dre les signaux d'alarme, de 
détresse ‚de sécurité et d’ur- 
gence lorsque ces signaux 
sont transmis au milieu de 
series d’autres signaux; 

(b) d'assurer la réception audi- 
tive correcte dé groupes de 
code (mélange de lettres, de 
chiffres et de signes de 
ponctuation) à la vitesse de 
16 groupes par minute. Cha- 
que groupe de code doit 
comprendre cinq caractères, 
chaque chiffre ou signe de 
ponctuation comptant pour 
deux caractéres; 

de régler les récepteurs uti- 

lisés dans l'installation ra- 

diotélégraphique du navire. 

2. Les Gouvernements contrac- 
tants s'engagent à prendre des 
mesures pour que les écouteurs 
brevetés observent le secret de 
la correspondance. 


(c) 


Article 31 

Conditions techniques requises 

Les installations radiotélégra- 
phiques prescrites par l'Article 
21 et les appareils radiogonio- 
métriques rendus obligatoires 
par l'Article 47, doivent satis- 
faire aux conditions suivantes: 

l. La station de bord doit étre 
située, conformément aux règle- 
ments détaillés du Gouverne- 
ment du pays dont reléve le 
navire dans la partie supé- 
rieure du navire, de manière à 
se trouver dans les meilleures 
conditions du sécurité et aussi 
haut que possible audessus de 
la ligne de charge maximum. 

2. La passerelle de navigation 
et la cabine de radiotélégraphie 
doivent être reliées soit par tube 
acoustique, soit par téléphone, 
soit par tout autre moyen de 
communication aussi efficace. 


3. La cabine de radiotélégra- 
phie devra être pourvue d'une 
montre ou d'une pendule à se- 
condes fonctionnant convenable- 
ment, 
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6. Unter 
Hörmann iſt jede Perſon zu 
verſtehen, die ein unter Verant⸗ 
wortlichkeit der Verwaltung aus 
geſtelltes Hörmannszeugnis beſitzt. 


Artikel 30 
Hörleute 
1. Ein Hörmannszeugnis darf 
von einer Vertragsregierung erf 
ausgeſtellt werden, wenn der Be— 
werber nachgewieſen hat, daß er 


a) die Alarm-, Note, Sicherheits- 
und Dringlichkeitszeichen auf 
nehmen und verſtehen kann, 
wenn dieſe Zeichen vermiſcht 
mit anderen Zeichen gegeben 
werden; i 
verſchlüſſelte Gruppen (Mir 
ſchung von Budjtaben, Zif⸗ 
fern und Satzzeichen) mit einer 
Geſchwindigkeit von 16 Grup 
pen in der Minute nach dem 
Gehör fehlerfrei aufnehmen 
kann; jede Gruppe muß 5 
Schriftzeichen umfaſſen, dabei 
zählt jede Ziffer oder jedes 
Satzzeichen für 2 Schrift⸗ 
zeichen; 

die in der Bordfunkſtelle ver: 
wendeten Empfangsgeräte ein? 
ſtellen kann. 

2. Die Vertragsregierungen ver 
pflichten ſich, die erforderlichen 
Schritte zu tun, um die Wahrung 
des Nachrichtengeheimniſſes durch 
die geprüften Hörleute ſicherzu—⸗ 
ſtellen. 


b 


— 
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Artitel 31 
Techniſche Anforderungen 
Die in Artikel 27 vorgeſchriebe⸗ 
nen Funktelegraphenanlagen un 
die in Artikel 47 vorgeſchriebenen 


Funkpeilanlagen müſſen folgenden 


Anforderungen entſprechen: 


1. Die Bordfunkſtelle muß 9% ` 


mäß den Einzelbeſtimmungen der 


für das Schiff zuftändigen Regie- 


rung im oberen Teile des Schiffes 


ſo hoch und ſicher wie möglich über 


ed oberſten Ladelinie untergebrach 
ein. 


2. Die Brücke des Schiffes une 
der Funkraum mëllen du 
anderes gleichwertiges Verſtändi⸗ 


ſein. 


3. Im Funkraum muß eine de, i 
verläſſige Uhr mit Sekundenzeigen 


vorhanden fein. 


A 


Sprachrohr, Fernſprecher oder ein ; 


gungsmittel miteinander verbunden 


einem geprüften 


* 


4. A reliable emergency light 
Must be provided in the wireless 
telegraph room. 


5. The installation shall com- 
Prise a main installation and 
an emergency (reserve) in- 
Stallation. If, however, the main 
Installation complies with all the 
Tequirements of an emergency 
\Teserve) installation the latter 
Is not then obligatory. 


6. The main and emergency 
(reserve) installations must be 
Capable of transmitting and re- 
Ceiving on the frequencies (wave 
engths) and types of waves 
assigned by the International 
adiotelegraph Convention in 
orce for the purpose of distress 
and safety of navigation to 
Ships compulsorily fitted with 
Tadiotelegraph installations in 
Accordance with the present 
Onvention. 


7. The main and emergency 
(teserve) transmitters shall have 
à note frequency of at least 100. 


h 8. The main transmitter shall 
ave a normal range of 100 
Nautical miles, that is to say, 
must be capable of trans- 
Nittingclearly perceptible signals 
Tom ship to ship over a range 
E at least 100 nautical miles 
Y day under normal conditions 
lid circumstances, the receiver 
ing assumed to be one em- 
Ploying a rectifier of the crystal 
Ype without amplification.*) 


he Sufficient power must be 
all lable in a ship station at 
e times to operate the main 
adiotelegraph installation effi- 
ently under normal conditions 


Ver the above range. 


RON ne s eie naht 


tic] Unless a more precise and prac- 
mint method is available to deter- 
Pence the range of transmitters it is 
foj mended that, as a guide, the 
Owing relations between the range 
tng tical miles (from ship to ship 
and normal conditions in daytime) 
mitt, the power of the ship trans- 
rell in metre ampères for 500 kilo- 

*8 per second (600 m) be used:— 


100 nautical miles 60 MA 

80 nautical miles 45 MA 

M 50 nautical miles 25 MA 
trag being the actual height in me- 
Doing "f the aerial from its highest 

e the load line. 

eing the current in amperes 
is insured at the base of the aerial 
` transmite ur or fully modulated A 2, 
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4. Un éclairage de secours 
efficace doit être installé dans 
la cabine de radiotélégraphie. 


5. L'installation doit compren- 
dre une installation principale et 
une installation de secours (ré- 
serve). Toutefois, si l'installa- 
tion principale remplit toutes 
les conditions d'une installation 
de secours (réserve), cette der- 
niére n’est pas dans ce cas 
obligatoire. 


6. Les installations principales 
et de secours (réserve) doivent 
pouvoir transmettre et recevoir 
avec les fréquences (longueurs 
d'ondes) et sur les types d'ondes 
prescrits pour le trafic de dé- 
tresse et la sécurité de la na- 
vigation par la Convention Ra- 
diotélégraphique Internationale 
en vigueur pour les navires ob- 
ligatoirement pourvus d'une in- 
stallation radiotélégraphique en 
vertu de la présente Convention. 


^7 


l 
l'émetteur de secours (réserve) 
doit avoir une fréquence musi- 
cale d’au moins 100. 


8. L’émetteur principal doit 
avoir une portée normale de 
100 milles marins, c’est-à-dire 
qu'il doit être capable de trans- 
mettre des signaux clairement 
perceptibles de navire à navire, 
à une distance d’au moins 100 
milles, de jour, dans des con- 
ditions et circonstances nor- 
males, le récepteur étant sup- 
posé pourvu d’un détecteur à 
cristal sans dispositif d’amplifi- 
cation.*) 


9. La station de bord doit 
pouvoir disposer, en tout temps, 
d'une source d'énergie suffisante 
pour faire fonctionner efficace- 
ment le poste radiotélégraphique 
principal dans des conditions 
normales, à la distance indiquée 
ci-dessus. 


*) Jusqu'à ce que l'on dispose d'une 
méthode plus exacte ou plus pratique 
pour déterminer la portée des trans- 
metteurs, il est recommandé de pren- 
dre comme guide les relations sui- 
vantes entre la portée en milles ma- 
rins (de navire à navire dans des 
conditions normales et de jour) et 
la puissance du transmetteur du na- 
vire en mètres-ampères pour 500 kilo- 
cycles à la seconde (600 mètres). 

100 milles marins 60 M.A. 
80 milles marins 45 M.A. 
50 milles marins 25 M.A. 

M étant la hauteur réelle en mètres 
de l'antenne à son point le plus élevé, 
au-dessus de la ligne de charge, 

À étant le courant en ampères me- 
suré à la base de l'antenne dans le 
cas de transmetteurs B ou A 2 mo- 
dulés. 


L'émetteur principal et 


4. Der Funkraum muß mit 
einer zuverläſſigen Notbeleuchtung 
verſehen ſein. 


5. Die Funkeinrichtung muß aus 
einer Haupt- und einer Hilfs- (Er: 
ſatz⸗) Anlage beſtehen. Wenn in- 
deſſen die Hauptanlage allen Be— 
dingungen für die Hilfs- (Crjab-) 
Anlage entſpricht, iſt dieſe letztere 
nicht erforderlich. 


6. Die Haupt- und die Hilfs- 
(Erſatz-) Anlage müſſen auf den 
Frequenzen (Wellenlängen) und auf 
den Wellenarten ſenden und emp- 
fangen können, die der jeweils gül- 
tige Weltfunkvertrag für den See- 
not- und den Schiffzſicherheits⸗ 
dienſt aller Schiffe vorſchreibt, die 
nach dem vorliegenden Überein— 
kommen mit einer Funktelegraphen⸗ 
anlage ausgerüſtet ſein müſſen. 


7. Der Hauptſender und der 
Hilfs- (Erfaß-) Sender müſſen mit 
einem Ton arbeiten, der minde- 
ftens die Frequenz 100 bat. 


8. Der Hauptſender muß eine 
Regelreichweite von 100 Gee- 
meilen beſitzen, d. h. er muß bei 
Tag unter gewöhnlichen Bedin- 
gungen und Verhältniſſen auf eine 
Entfernung von mindeſtens 100 
Seemeilen gut verſtändliche Zeichen 
von Schiff zu Schiff übermitteln 
können; dabei wird Empfang mit 
einem Kriſtalldetektor ohne Ver⸗ 
ſtärkung angenommen ). 


9. Die Bordfunkſtelle muß jeder⸗ 
zeit über eine ausreichende Kraft⸗ 
quelle verfügen, ſo daß ſie in der 
Lage iſt, mit der Hauptanlage 
unter gewöhnlichen Verhältniſſen 
innerhalb der obengenannten Reich⸗ 
weite gut zu arbeiten. 


*) Solange ein genaueres und prat- 
tiſcheres Verfahren zur Beſtimmung der 
Reichweite der Sender nicht gefunden iſt, 
wird empfohlen, folgende Beziehungen 
zwiſchen der Reichweite in Seemeilen (von 
Schiff zu Schiff bei Tag unter gewöhn⸗ 


lichen Verhältniſſen) einerſeits und der 


Sendeſtärke der Bordfunkſtelle in Meter⸗ 
ampere für 500 Kilocykel Sekunde (Wels 


lenlänge 600 m) andererſeits als Ridts — 


linie zu nehmen: 
100 Seemeilen 60 MA 
80 Geemeilen 45 MA 
50 Geemeilen 25 MA 


M bedeutet die wirkliche Höhe des Luft⸗ 


leiters in Metern, gemeſſen von ſeinem 


höchſten Punkte bis zur Ladelinie; 

A ijt bie Gtromitärte in Ampere, ge 
mefien am Fußpunkt des We 3 
Verwendung von Sendern der Ar 
oder A 2 moduliert. 


n 


A 
" 


10. All parts of the emergency 
(reserve) installation shall be 
placed in the upper part of the 
ship in a position of the greatest 
possible safety, as high above 
the deepest load water line as 
practicable. The emergency (re- 
serve) installation must be pro- 
vided with a source of energy 
independent of the propelling 
power of the ship and of the 
main electricity system and must 
be capable of being put into 
operation rapidly and of wor- 
king for at least six continuous 
hours. 


For the emergency (reserve) 


installation, the normal range. 


as defined in paragraph 8 above 
must be at least 80 nautical 
miles for ships required to main- 
tain a continuous watch and at 
least 50 nautical miles for all 
other ships.*) 


11. The receiving installation 
must permit of the reception of 
such of the wawes used for the 
transmission of time signals and 
meteorological messages as may 
be considered necessary by the 
Administration. 


12. The receiver must be so 
arranged as to be capable of 
maintaining reception by means 
of a rectifier of the crystal type. 


13. In ships in which watch 
is kept by means of an auto- 
matic alarm receiver a means 
of giving audible warning shall 
be provided in the wireless tele- 
graph room, in the wireless 
operator’s cabin, and on the 
bridge, which shall operate con- 
tinuously after the receiver has 
been operated by the alarm 
signal or distress call until stop- 
ped. Only one switch for stop- 
ping the warning shall be pro- 
vided and this shall be situated 
in the wireless telegraph room. 


14. In such ships the wireless 
operator, when going off watch, 
shall connect theautomatic alarm 
receiver to the aerial and test 
its efficiency, He shall report 
to the master or the officer on 
watch on the brjgde whether it 
is in working order. 


*) See note on p: 511. 
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10. Tous les organes de l'in- 
stallation de secours (réserve) 
doivent être placés dans la par- 
tie supérieure du navire de ma- 
nière à se trouver dans les 
meilleures conditions de sócu- 
rité et aussi haut que possible 
au-dessus de la ligne de charge 
maximum. L'installation de se- 
cours (réserve) doit disposer 
d'une source d'énergie indépen- 
dante de celle qui est utilisée 
pour la propulsion du navire 
et pour le réseau principal 
d'électricité; elle doit pouvoir 
être rapidement mise en service 
et être utilisée pendant six 
heures consécutives au moins. 

La portée normale de Tin- 
stallation de secours (réserve), 
telle qu'elle est définie aui pa- 
ragraphe 8 ci-dessus, doit être 
dau moins 80 milles marins 
pour les navires tenus d'assurer 
une écoute permanente et d'au 
moins 50 .milles marins pour 


tous les autres navires.*) 


11. L'installation de réception. 
doit permettre de recevoir, sur 
celles des longueurs d'onde 
utilisées pour la transmission 
des signaux horaires et des mes- 
sages météorologiques, qui se- 
raient jugés nécessaires par 
l’Administration. 

12. Le récepteur doit être dis- 
posé de façon à assurer la ré- 
ception au moyen d'un détecteur 
à cristal. 

13. A bord des navires oü 
l'écoute. est assurée au moyen 
d'un récepteur automatique 
d'alarme, on doit installer des 
avertisseurs sonores dans la ca- 


bine de radiotélégraphie, dans 


la cabine de l'opérateur radio- 
télégraphiste et sur la passerelle 
de navigation. Ces avertisseurs 
doivent fonctionner continuelle- 
ment aprés que le récepteur a 
été actionné par le signal 
d'alarme ou de détresse, et jus- 
qu'à ce qu'il soit arrêté. Pour 
arrêter les avertisseurs, il ne 
doit exister qu'un seul inter- 
rupteur, plàcé dans la cabine 
de radiotélégraphie. 

14. A bord des navires visés 
au paragraphe précédent, l'opé- 
rateur, en quittant l'écoute, doit 
reconnecter le récepteur auto- 
matique d'alarme à l'antenne 
et éprouver son efficacité. Il 
doit rendre compté de son bon 
état de fonctionnement au Capi- 
taine ou à l'officier de quart sur 
la passerelle de navigation. 


*) Voir note à la page 511. 


10. Alle Teile der Hilfs⸗ (Čr- 


ja5-) Anlage müſſen im oberen 
Teile des Schiffes ſo hoch und 
ſicher wie möglich über der oberſten 
Ladelinie untergebracht ſein. Die 
Hilfs- (Erſatz⸗) Anlage muß über 
eine Kraftquelle verfügen, die un- 
abhängig iſt von der Antrieb⸗ 
maſchine des Schiffes und von 
ſeiner Hauptelektrizitätsanlage. 
Ferner muß die Hilfs- (Erſatz⸗ 
Anlage ſchnell in Betrieb geſetzt 
und mindeſtens 6 Stunden un— 
unterbrochen betrieben werden 
können. 


Die Regelreichweite nach den 
Feſtſetzungen unter Ziffer 8 der 
Hilfs- (Erſatz-) Anlage muß bei 
Schiffen mit dauernder Wache 
mindeſtens 80 Seemeilen, bei allen 
anderen Schiffen mindeſtens 50 
Seemeilen betragen ar 


ll. Die Empfangsanlage muß 
den Empfang auf denjenigen für 
die Übermittlung der Zeitzeichen 
und Wettermeldungen benutzten 
Wellen geſtatten, welche die Ver⸗ 


waltung für erforderlich hält. 


12. Das Empfangsgerät muß ſo 


eingerichtet ſein, daß es Empfang 


mit Kriſtalldetektor gewährleistet. 


13. Auf Schiffen, wo die 
Wache durch ein ſelbſttätiges Alan, 
zeichen-Empfangsgerät ausgeüb 
wird, müſſen im Funkraum, in der 
Kabine des Funkers und auf der 
Brücke akuſtiſche Zeichengeber ange 
bracht ſein, die nach dem Anſpre⸗ 
chen des Empfangsgeräts auf den 
Alarm- oder Notruf [o lange dal” 
ernd in Tätigkeit bleiben, bis ſie 
ausgeſchaltet werden. Hierzu darf 
nur ein Schalter vorhanden ſein, 
und zwar im Funkraum. 


14. Auf den unter Ziffer 5 
bezeichneten Schiffen hat der Fun ; 
Luftleiter und ſelbſttätiges Alarm 
zeichen Empfangsgerät zuſammen⸗ 
zuſchalten und deſſen Betriebsfähhe⸗ 
leit zu prüfen, ſobald er den Hör 
Cu 1 de Se j^ ed em 
ähigkeit des Geräts 2 
Kapitän oder bem Wachoffizier 


auf der Brücke Meldung zu €! 


ſtatten. 
*) Siehe Fußnote S. 511. 
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15. Whilst the ship is at sea 
the emergency source of power 
‘Shall be maintained at its full 
ekflicieney and the automatic 
alarm receiver shall be tested 
at least once every 24 hours. 
À statement that both these re- 
quirements have been. fulfilled 
must be inserted in the ship's 
official log daily. 


— 16. A wireless log shall be car- 
— Hed by every ship compulsorily 
equipped with wireless trans- 
Mitting apparatus. This docu- 
Ment shals be kept in the wire- 
ess telegraph room, and in it 
Shall be inserted the names of 

e operators and watchers as 
Well as all incidents and occur- 
» lenees connected with the wire- 
ess service which may appear 
to be of importance to safety of 
Ife at sea, and in particular 
all distress messages and distress 
trafic in full, 


É 17, The direction-finding appa- 
Ts required by Article 47 
all be efficient and capable of 
Teceiving clearly perceptible sig- 
als and of taking bearings from 
reich the true bearing and di- 
‘hoon may be determined. It 
A all be capable of receiving 
à hals on the frequencis pres- 
ibed for distress, direction 
a ing and wireless télegraph 
p Cons by the International 
tdiotelegraph Convention in 
rce, 


p Efficient communication shall 
EN Provided between the appa- 
US and the bridge. 


Article 32 
Competence 
The 


Inter matters governed by the 
Con national Radiotelegraph 
= ention, Washington. 1927, 
iube egulations annexed 
Sub; 9 remain, and will continue, 
: Jeet to the provisions: — 


(1) of that Covention and of 
wi Regulations annexed 
0 ereto, and of any Con- 
on and Regulations 
ich may in the future 

© substituted therefor; 
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15. Lorsque le navire est à la 
mer, la source d'énergie de se- 
cours doit être maintenue dans 
un parfait état d'efficacité et le 
récepteur automotique d'alarme 
doit être vérifié au moins une 
fois par 24 heures. Mention que 
ces deux obligations ont été 
remplies | sera. portée, chaque 
jour, ou Journal du bord. 


16. A bord de tout navire ob- 
ligatoirement pourvu d'une in- 
stallation émettrice radioélec- 
trique, il doit être tenu un 
journal radioélectrique. Sur ce 
document, qui doit se trouver 
dans la cabine de radiotélégra- 
phie, seront inscrits les noms 
des opérateurs et des écouteurs, 
ainsi que: tous les incidents et 
événements concernant le ser- 
vice radioélectrique et pouvant 
offrir un intérêt quelconque 
pour la sauvegarde de la vie 
humaine en mer; en particulier, 
tous les messages et tout le 
trafic de détresse doivent y être 
reproduits dans leur intégralité. 


17. L'appareil radiogoniome- 
tre, rendu obligatoire en vertu 
de l'Article 47, doit être d'un 
fonctionnement efficace, suscep- 
tible de recevoir des signaux 
clairement  perceptibles et de 
prendre des relövements dont 
il sera possible de déterminer le 
sens et de deduire le gisement 
vrai. Il doit pouvoir recevoir des 
signaux sur les fréquences pres- 
crites, pour les cas de détresse, 
pour les radiogoniomètres et 
pour les radiophares, par la 
Convention Radiotélégraphique 
Internationale en vigueur. 


Un moyen de communication 
efficace doit exister entre l’ap- 
pareil et la passerelle de navi- 
gation. 


Article 32 
Compétence 


Les questions qui sont réglées 
par la Convention Radiotélé- 
graphique Internationale de 
Washington de 1927 et par les 
Règlements y annexés, restent 
et continueront à être soumises 
aux dispositions: 


(1) de cette Convention et des 
Règlements y annexés et 
des autres Conventions et 
Règlements qui pourraient 
y être substitués dans l’a- 
venir; 


von Peilungen ermöglichen, aus 


15. Solange das Schiff in See 
iſt, muß die Hilfskraftquelle auf 
voller Leiſtungsfähigkeit gehalten 
werden. Das ſelbſttätige Alarm⸗ 
zeichen-Empfangsgerät muß minde⸗ 
ſtens einmal innerhalb 24 Stunden 
auf gutes Arbeiten geprüft werden. 
Daß beide Anordnungen dDurdge- 
führt woden ſind, iſt täglich im 
Schiffstagebuch zu vermerken. 


16. An Bord eines jeden pflicht⸗ 
mäßig mit einer funktelegraphi⸗ | 
Iden Sendeeinrichtung ausgerüſteten E 
Schiffes muß ein Funktagebuch ge- 
führt werden, das im Funkraum 
ausliegt. In dieſes Buch ſind die 
Namen der Funker und Hörleute 
einzutragen, ferner alle Zwiſchen⸗ 
fälle und Vorkommniſſe, die den 
Funkdienſt betreffen und für die 
Sicherheit des menſchlichen Lebens Ee 
auf Gee irgendwie von Belang xt 
ſein könnten; insbeſondere müſſen 
darin alle Notmeldungen und 
jeder Notverkehr vollſtändig wieder- 
gegeben werden. 


17. Das durch Artikel 47 vor⸗ 
geſchriebene Funkpeilgerät muß gut 
arbeiten, einen klaren Empfang 
der Zeichen und die Ausführung 


> PEE 


ue Ce” 
eee 4. TER; 


denen die richtige Peilung und 
Seite beſtimmt werden können. 
Das Gerät muß Zeichen auf den 
Wellen empfangen können, welche 
durch den jeweils gültigen Welt⸗ 
funkvertrag für Notfälle, Funt- 
peiler und Funkfeuer“) vorge- 
ſchrieben ſind. 


D í 


W 


Zwiſchen Funkpeiler und Brücke 
muß eine gute Verſtändigungsmög⸗ 
lichkeit beſtehen. 


Artikel 32 
Zuſtändigleit 


Die durch den Weltfunkvertrag 
(Waſhington, 1927) und feine Boll- 
zugsordnungen geregelten Fragen 
bleiben bzw. werden künftig unter⸗ 
worfen den Vorſchriften. 2 


1. bes Weltfunkvertrags und 
feiner Vollzugsordnungen for — 
wie anderer Verträge und 


Vollzugsordnungen, die in d 
Zulunft etwa an deren Stelle 
treten; 


* Funkfeuer = Funkbale. 


(2) Of the present Convention 
in regard to all the points 
in which it supplements 
the aforementioned docu- 
ments, 


Chapter V 
Safety of Navigation 
Article 33 


Application. 

The provisions of this Chapter 
referring to ships, unless other- 
wise expressly provided, apply 
to all ships on all voyages. 


Article 34 
Danger Messages 


The master of every ship 
which meets with dangerous 
ice, a dangerous derelict, a 
dangerous tropical storm or any 
other direct danger to navi- 
gation is bound to communicate 
theinformation, by allthe means 
of communication at his dis- 
posal, to the ships in the vicinity, 
and also to the competend 
authorities at the first point of 
the coast with which he can 
communicate It is desirable 
that the said information be 
sent in the manner set out in 
Regulation XLVI. 


Each Administration will take 
all steps which it thinks ne- 
cessary to ensure that when 
intelligence of any of the dangers 
specified in the previous para- 
graph is received, it will be 
promptly brought to the know- 
ledge of those concerned and 
communicated to other Admini- 
strations interested. 


The transmission of messages 
respecting the dangers specified 
is free of cost to the ships con- 
cerned. 


Article 35 


Meteorological Services 


The Contracting Governments 
undertake to encourage the 
collection of meteorological data 
by ships at sea, and to arrange 
for their examination, dissemi- 
nation and exchange in the 
manner most suitable for the 
purpose of aiding navigation. 


In particular, the Contracting 
Governments undertake to co- 
operate in carrying out, as far 
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(2) de la présente Convention 
en ce qui concerne tous les 
points ot elle compléte les 
documents susvisés. 


Chapitre V 


Sécurité de la Navigation 
Article 33 
Application 

Les prescriptions du présent 
Chapitre, visant des navires, 
s'appliquent, à moins qu'il n'en 
soit expressément spécifié au- 
trement, à tous les navires pour 
tous les voyages. 


Article 34 


Avis de dangers 


Le capitaine de tout navire, 
se trouvant en présence de gla- 
ces ou d'une épave dangereuses 
ou d'une tempête tropicale dan- 
gereuse, ou de tout autre danger 
immédiat pour la navigation, est 
tenu d'en informer par tous les 
moyens de communication dont 
il dispose les navires dans le 
voisinage ainsi que les autorités 
compétentes au premier point 
de la cóte avec lequel il peut 
communiquer. Il est souhaitable 
que cette information soit trans- 
mise de la manière exposée à 
la Règle XLVI. 

Chaque Administration pren- 
dra toutes les mesures qu'elle 
jugera nécessaires pour s'assu- 
rer que l'information des dan- 
gers définis au paragraphe pré- 
cédent soit rapidement portée 
à la connaissance de ceux que 
cela concerne et transmiseaux 
autres Administrations intéres- 
sées. 

La transmission de messages 
concernant les dangers en ques- 
tion est gratuite pour les na- 
vires intéressés. 


Article 35 


Services météorologiques 


Les Gouvernements contrac- 
tants s'engagent à encourager 
la centralisation de renseigne- 
ments d'ordre météorologique 
par les navires en mer, de les 
faire examiner, propager et de 
se les communiquer de la ma- 
niere la plus efficace dans le 
but de venir en aide à la navi- 
gation. 


En particulier, les Gouverne- 
ments contractants s'engagent 
à collaborer à l'application, dans 


2. des vorliegenden Übereinkom— 
mens bezüglich aller Punkte, 
in denen es die vorbezeichneten 
Vereinbarungen ergänzt. 


Abſchnitt V 
Sicherheit der Seefahrt 
Artikel 33 


Geltungsbereich 
Die Vorſchriften dieſes Whe 
ſchnittes, ſoweit ſie ſich auf Schiffe 
beziehen, gelten für alle Schiffe 
auf allen Fahrten, ſoweit ni 
ausdrücklich anderes beſtimmt il. 


Artikel 34 


Gefahrmeldungen 


Der Kapitän eines jeden Schiffes, 
der gefährliches Eis, gefährliche 
Wracks oder einen gefährlichen 
tropiſchen Sturm antrifft oder eine 
andere unmittelbare Gefahr für 
die Schiffahrt erkennt, ift verpflich — 
tet, hiervon die in der Nähe be — 
findlichen Schiffe und die zuſtän⸗ 
digen Behörden des erſten Küſten⸗ 
platzes, mit dem er in Verbindung 
treten kann, mit allen verfügbaren 
Verſtändigungsmitteln zu unter 
richten. Es iſt wünſchenswert, P 
dieſe Meldungen in der im Rege 
XLVI vorgefehenen Weiſe erfolgen. 


Jede Verwaltung wird alle 
Schritte unternehmen, die fie fit 
nötig hält, um die an ſie gelangten 
Meldungen über die im vorig k 
Abſatz angeführten Gefahren Le 
verzüglich zur Kenntnis aller a 
teiligten zu bringen und an andere 
beteiligte Verwaltungen weiterzu 
leiten. 


Die Übermittlung von N 
richten über die angeführten iffe 
fahren ijt für bie beteiligten Sd 
loſtenlos. 


Artikel 35 


Meteorologiſcher Warndienſt ; 

Die Vertragsregierungen 15 
pflichten fih, die Sammlung H a 
meteorologiſchen Beobachtung 
durch Schiffe auf See zu fön 
und für die Prüfung, Verbreit a 
und den Austauſch Sorge zu die 
gen, und zwar in einer For ut: ` 
am beiten geeignet ift, ben Bew 
niſſen der Seefahrt zu dienen. 


en es 


bezug 
gischen 


Im beſonderen übernehm 
die Vertragsregierungen, in 
auf die folgenden meteorolo 


as practicable, the following 
Meteorological arrangements: — 


(a) to warn ships of gales, 
storms, and tropical storms, 
both by the issue of wireless 
messages and by the dis- 
play of appropriate signals 
at coastal points; 


(b 


— 


to issue daily, by radio, 
weather bulletins suitable 
for shipping, containing 
data of existing weather 
conditions and forecasts; 


| to arrange for certain se- 
‘ lected ships to take meteo- 
"os rological observations at 
1 specified hours, and to 
i transmit such observations 
b by wireless telegraphy for 
3 the benefit of other ships 
Ee and of the various official 
[A meteorological services; and 
; to provide coast stations 
for the reception of the 
M messages transmitted ; 


(d) to encourage all ship- 
i masters to inform sur- 
A rounding ships whenever 
tbey experience wind force 
A of 10 or above on the 
EL Beaufort scale (force 8 or 
: above on the decimal scale). 


The information provided for 
n? Paragraphs (a) and (b) of 
IS article will be furnished in 
3 d for transmission in accor- 
du ence with Article 31, 88 1, 3 
ST 5, and Article 19, § 25, of 

| E General Regulations annexed 
e International Radiotele- 

taph Convention, Washington, 


fo tm 


A ae ; and during transmission 
+ Gui all stations" of: meteoro- 


we Calinformation, forecasts and 

br goe nings, all ship stations must 

EC Artem to the provisions of 

E Kick 31, $ 2 of those General 

` gulations. 

4 sp eather observations from 
mere addressed to national 
Yan. ological services will be 

ismitted with the priority 

“ified in Article 3, Additional 

tele ations, International Radio- 
(op SES Convention, Washing- 


aud. warnings, synoptic 
into, 4 er Meteorological reports 
Hendel shall be ke 


: for ships shall be issued 
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la plus grande mesure possible, 
des dispositions météorologi- 


ques suivantes: 
(a) avertir les navires des coups 
de vents, tempétes ettem- 
pêtes tropicales, tant par 
la transmission de messa- 
ges radioélectriques que par 
l'usage de signaux appro- 
priés sur des points de la 
cóte; 
transmettre Hournellement 
par sans fil des bulletins sur 
l’état du temps pouvant in- 
téresser la navigation, et 
donnant des renseignements 
sur les conditions actuelles 
du temps ainsi que des pré- 
visions ; 
établir des mesures pour que 
certains navires spéciale- 
ment désignés prennent des 
observations météorologi- 
ques à des heures détermi- 
nées et transmettent ces ob- 
servations par télégraphie 
sans fil dans l'intérêt des 
autres navires et des divers 
services météorologiques of- 
ficiels, et pourvoir certaines 
stations côtières pour laré- 
ception de ces messages; 
(d) encourager tous les capi- 
taines de navires à prévenir 
les navires dans le voisinage 


(b) 


(c) 


lorsqu'ils rencontrent une 
force de vent de 10 ou au- 
dessus — échelle Beaufort 


(force 8 ou au-dessus, öchel- 
le décimale). 


Les informations prévuesaux 
paragraphes (a) et (b) du pré- 
sent Artiele seront transmises 
dans la forme indiquée aux Ar- 
ticles 31 (paragraphes 1, 3 et 
5) et lArticle 19 (paragraphe 
25) du Réglement général an- 
nexé à la Convention Radioté- 
légraphique Internationale de 
Washington, 1927, et pendant 
la durée des transmissions de 
renseignements météorologiques, 
avertissements et prévisions «à 
tous» toutes les stations de 
bord doivent se conformer aux 
dispositions de l’Article 31 (pa- 
ragraphe 2) de ce Règlement, 

Les observations sur le temps 
adressées par les navires aux 
services météorologiques natio- 
naux bénéficieront de la priorité 
de transmission spécifiée à l'Ar- 
ticle 3, Réglements additionnels, 
Convention Radiotélégraphique 
Internationale de Washington, 
1927. 

Les prévisions, avertissements, 
rapports synoptiques et autres 
rapports météorologiques à l'u- 


Meldungen an Schiffe müſſen von 


Aufgaben zuſammenzuarbeiten, fo- 
weit das durchführbar iſt: 


a) die Schiffe vor ſtürmiſchen 
Winden, Stürmen und tro— 
piſchen Stürmen zu warnen, ; 
und zwar durch Verbreitung Je 
drahtloſer Nachrichten und 5 
durch Zeigen von zweckmäßigen 
Signalen an Küſtenpunkten; 


täglich drahtloſe, für die See⸗ 
fahrt geeignete Wetterberichte 
zu verbreiten mit Angaben X 
über bie herrſchende Wetter- 
lage und mit Wettervorher- 
ſagen; 


b 


— 


BE Mile. ft. de 


c) dafür zu ſorgen, daß be = - 
ſtimmte, ausgeſuchte Schiffe E 
meteorologiſche Beobachtungen 5 
zu beſonders feſtgelegten en 
Stunden ausführen und dieſe te 
Beobachtungen zugunſten an- Ce 
derer Schiffe und der verſchie⸗ E 
denen Wetterdienſtſtellen ver- Gë 
breiten, und weiterhin Œmp- : 3 
fangsitationen an der Küſte ` 
einzurichten, bie dieſe Beob— í 
adtungen aufnehmen; | 

E: 
e 


d 


— 


alle Kapitäne anzuhalten, daß 
ſie die Schiffe in ihrer Nähe 
in Kenntnis ſetzen, ſowie ſie 
Windſtärke 10 oder mehr nach 
ber Beaufort-Skala (Stärke 8 
oder mehr nach der Dezimal- 
Skala) antreffen. 


Die Nachrichten, wie ſie unter a 
und b dieſes Artikels bezeichnet 
ſind, werden in der Form gegeben, 
die Artikel 31, 88 1, 3 und 5 und 
Artikel 19, § 25 der Allgemeinen 
Vollzugsordnung zum Weltfunk⸗ 
vertrag (Waſhington, 1927) vor⸗ 
ſchreiben, und während der Abgabe 
[older meteorologiſchen Nachrich— 
ten, Vorherſagen und Warnungen 
„an Alle“ müſſen ſich alle Bord⸗ 
funtitellen an die Vorſchriften des 
Artikels 31, 8 2 der gleichen Bol ` ` 
zugsordnung halten. n 


Wettermeldungen von Schiffen, 
die an die meteorologiſchen Dienſt⸗ 
ſtellen der Länder gerichtet ſin 
haben bei der Übermittlung den 
Vorrang vor anderen Nachrichten 
wie dies in Artikel 3 der e 
Vollzugsordnung zum mer 
vertrage (Waſhington, 1927) n 
ausgeführt iſt. ee e 

erlagen, rnu „In i 1 
MOOD Steeg meteorologiſche 


E 


Services. 
the ice season they shall be em- 


and disseminated by the na- 
tional service in the best position 
to serve various zones and 
areas, in accordance with 
mutual arrangements made by 
the countries concerned. 


Every endeavour will be made 
to obtain a uniform procedure 
in regard to the international 
meteorological services specified 
in this Article, and, as far as 
is practicable, to conform to the 
recommendations made by the 
International Meteorological Or- 
ganization, to which organization 
the Contracting Governments 
may refer for study and advice 
any meteorological questions 
which may arise in carrying out 
the present Convention. 


Article 36 
Ice Patrol. Derelicts 


The Contracting Governments 
undertake to continue a service 
of ice patrol and a service for 
Study and observation of ice 
conditions in the North Atlantic. 
Further, they undertake to take 


all practicable steps to ensure- 


the destruction or removal of 
derelicts in the northern part 
of the Atlantic Ocean east of 
the line drawn from Cape Sable 
to a point in latitude 34? N. 
longitude 70? W. if this destruc- 
tion or removal is considered 
‘necessary at the time. 


The Contracting Governments 
undertake to provide not more 
than three vessels for these three 
During the whole of 


ployed in guarding the south- 
eastern, southern and south- 
western limits of the regions of 
icebergs in tbe vicinity of the 
Great Bank of Newfoundland 
for the purpose of informing 
trans-Atlantic and other passing 
vessels of the extent of this 
dangerous region; for the ob- 
servation and study of ice con- 
ditions in general; for the de- 
struction or removal of derelicts; 
and for the purpose of affording 
assistance to vessels and crews 
requiring aid within the limits 


of operation of the patrol vessels. 


/ 
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sage des navires doivent être 
iransmis et propagés par le ser- 
vice national dans la position 
la plus favorable pour desservir 
les différentes zones et régions 
suivant des accords mutuels en- 
tre les pays intéressés. 


Tous les efforts tendront à 
obtenir une procédure interna- 


tionale uniforme en ce qui con- 


cerne les services météorologi- 
ques internationaux spécifiésau 
présent Article et à se confor- 
mer, dans la mesure du possible 
aux recommandations de lIn- 
stitution météorologique inter- 
nationale, à qui les Gouverne- 
ments contractants pourront se 
référer pour étude et avis sur 
tous les sujets d'ordre météoro- 
logique pouvant se présenter 
dans l'application de la présente 
Convention. 


Article 36 
Recherche des glaces. Epaves 


Les ‚Gouvernements contrac- 
tants s'engagent à maintenir un 
service de recherche des glaces 
et un service d'étude et d'obser- 
vation du régime des glaces 
dans l'Atlantique Nord. De plus, 
ils s'engagent à prendre toutes 
les mesures possibles pour as- 
surer la destruction ou l’enlève- 
ment des épaves dans la partie 
nord de l'Océan Atlantique, à 
l’est d’une ligne tracée du Cap 
Sable jusqu’à un point situé par 
34 degrés de latitude Nord et 
10 degrés de longitude Ouest si 
l'utilité de ces destructions ou 
de ces enlèvements est recon- 
nue. 


Les Gouvernements contrac- 
tants s'engagent à fournir trois 
navires au plus pour le fonction- 
nement de ces trois services. 
Pendant toute la saison des 
glaces, ces navires doivent être 
affectés à la surveillance des 
limites sudest, sud et sud-ouest 
des régions des icebergs dans 
le voisinage du grand banc de 
Terre-Neuve, pour informer de 
l'étendue de la région dange- 
reuse les navires transatlanti- 
ques et autres qui passent; pour 
étudier et observer le régime des 
glaces; pour détruire et enlever 
les épaves; et pour préter assis- 
tance aux navires et équipages 
qui ont besoin d'aide dans la 
zone d'action des navires pa- 
trouilleurs. 


allgemeinen ausführen, Wio: We 


der Wetterdienſtſtelle des Landes 
herausgegeben und verbreitet 
werden, die ihrer Lage nach 
am geeignetſten ijt, die verſchiede⸗ 
nen Zonen und Gebiete mit dieſen 
Nachrichten zu verſorgen; das 
Nähere wird durch Übereinkunft 
der beteiligten Länder beſtimmt. 


Es ſoll angeſtrebt werden, daß 
ein einheitliches Verfahren im m’ 
ternationalen meteorologiſchen 
Dienſt, wie er in dieſem Artike 
näher bezeichnet iſt, eingeführt wird 
und ſoweit ausführbar in Einklang 
mit den Empfehlungen der Inter? 
nationalen Meteorologiſchen Orga 
niſation gebracht wird; an dieſe 
können jid) die Vertragsregierun— 
gen wenden, wenn die Klärung 
und Begutachtung meteorologiſcher 
Fragen, die bei der Durchführung 
der Beſtimmungen dieſes Überein- 
lommens auftauchen, nötig wird. 


Artikel 36 
Eisdienſt. Wracks 


Die Vertragsregierungen Der 
pflichten ſich, einen Eiswachdien 
und einen Dienſt zur Erſorſchung 
und Beobachtung der Eisverhält 
niſſe im Nordatlantik aufrechtzl⸗ 
erhalten. Weiterhin verpflichten ſie 
ſich, alle durchführbaren Ma ; 
nahmen zur Zerſtörung oder En 
fernung von Wracks im nördlichen 
Teil des Atlantiſchen Ozeans, H 
lich einer Linie, die von Kap Sable 
nach einem Punkt in 34° N. De 
70° W. verläuft, zu treffen, Tobat? 
eine [olde Zerſtörung oder En 
fernung notwendig erſcheint. 


Die Vertragsregierungen halter 
nicht mehr als drei Schiffe in 
dieje drei Aufgaben bereit. së 
rend der ganzen Eisperiode [P 1% 
dieje Schiffe beſchäftigt ſein, fu 4 
ſüdöſtliche, Tüdlihe und [übt ` 
liche Grenze der Eisberggebiete 
der Nähe der Neufundlandbank ie o 
überwachen mit dem Swed, s 
transatlantiſchen und bie ander 
dort verkehrenden Schiffe ee 
Ausdehnung dieſes gefährl Var 
Gebiets zu unterrichten. Sie ſollel, 
weiterhin die Beobachtung und im 
Erſorſchung der Eisverhältnille, WG 


ſtören oder entfernen und zur DU. 
leiſtung für Schiffe und Belasi 
gen, bie in Not geraten find, , 
nerhalb der für dieje Erkundung 
ſchiffe gezogenen Dienſtgrenzen ` 
reitſtehen. T 


3 
During the rest of the year 
€ study and observation of ice 

Condition shall be maintained 

as advisable, and one vessels 

Shall always be available for the 

Search for, and destruction or 

“emoval of derelicts. 


Article 37 
Ice Patrol. Managements and 
Cost 


The Government of the Uni- 
ted Staates is invited to continue 
‘16 management of these ser- 
"ices of ice patrol, study and 
observation of ice conditions, and 
erelict destruction and removal. 

€ Contracting Governments 
specially interested in these ser- 
ices, whose names are given 
mo undertake to contribute 

e expense of maintaining 
ud operating these services in 
€ following proportions:— 


Per cent 
Germany ev AERE TRITT) 
2 
F 5 
Denmark „ 2 
A 1 
United States of America 18 


8 
Great Britain and 


Northern Ireland . 40 
8 
Japan , $ 1 
Ee e 3 
Netherlands ; 5 
Sweden 2 


Union of Socialist Soviet 
epublies . . d 


"eg of the Contracting Gov- 
Cont ents has the right to dis- 
TER its contribution to the 
ae of maintaining and ope- 
ist SE these services after the 
à eptember, 1932. Nevertheless, 
Which Contracting Government 
will € avails itself of this right 
expen atinue responsible for the 
5 Se of working up to the 1st 
gii Kabar following the date of 
Con tis notice of intention to dis- 
= ue its contribution. To take 
TN of the said right it 

C ve notice to the other 
et acting Governments at least 
8 months before the said 1st 


fron: aber; so that, to be free 
September Obligation on the 1st 


A er, 1932, it t gi 

n „it must give 

85 ths 1 . March, 1932, 
and simi 

each subsequent ee ei for 
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Pendant le reste de l’année, 
l'étude et lobservation du ré- 
gime des glaces doivent être 
poursuivies, suivant les néces- 
sites, et un navire doit toujours 
être disponible pour la recher- 
che, la destruction ou l’enlève- 
ment des épaves. 


Article 37 


Recherche des glaces. Gestion 
et Dépenses 


Le Gouvernement des Etats- 
Unis est invité à continuer la 
gestion de ces trois services; 
recherche des glaces; étude et 
observation du régime des gla- 
ces; destruction et enlèvement 
des épaves. Les Gouvernements 
contractants qui sont spéciale- 
ment intéressés à ces services 
et dont les noms suivent s’enga- 
gent à contribuer aux dépenses 
d'entretien et de fonctionne- 
ment de ces services dans les 
proportions suivantes: 


pour Cent 
Allemagne SCEO 
Bogue tren: 2 
ECC 
Danemark res 2 
Espagne 1 


Etats-Unis d'Amérique 18 


France IM ae a 
Grande-Bretagne et Ir- 


land du Nord 40 
Ilie 6 
EE vg che ca ente Pel 
Norvége . 3 
Pays-Bas 5 
Suede . 2 


Union des Républiques 
Soviétistes Socialistes 1 


Chacun des Gouvernements 
contractants à la faculté de ces- 
ser de contribuer aux dépenses 
d'entretien et de fonctionne- 
ment de ces services après le 
ler septembre 1932. Toutefois, 
le Gouvernement contractant qui 
usera de cette faculté restera 
tenu des dépenses ci-dessus jus- 
qu'au ler septembre qui suivra 
la date de notification de son 
intention de cesser sa contribu- 
tion. Pour user de ladite fa- 
culté, il devra notifier son in- 
tention aux autres Gouverne- 
ments contractants six mois au 
moins avant ledit ler septembre 
de sorte que, pour étre dégagé 
de ces obligations au ler sep- 
tembre 1932, il devra notifier 
son intention au plus tard le 
ler mars 1932, et de méme cha- 
que année qui suivra. 


Mährend der übrigen Zeit des 
Jahres [oll die Erforſchung und 
die Beobachtung der Eisverhält- 
niſſe, ſoweit es angebracht erſcheint, 
aufrechterhalten werden, und ein 
Schiff ſoll immer bereit ſein, 
Wracks aufzuſuchen, zu zerſtören 
oder zu entfernen. 


Artikel 37 


Eisdienſt. Durchführung und 
Koſten 


Die Regierung der Vereinigten 
Staaten wird gebeten, bie Durch⸗ 
führung des Eiswachdienſtes, der 
Erſorſchung und der Beobachtung 
der Eisverhältniſſe und der Bers 
ſtörung und Entfernung von Wracks 
weiterhin zu übernehmen. Die unten⸗ 
genannten Vertragsregierungen, 
die an dieſen Dienſten beteiligt find, 
verpflichten ſich, zu den Koſten Dei 
Aufrechterhaltung und Durchfüh⸗ 
rung dieſer Aufgaben nach folgen: 
dem Schlüſſel beizutragen: 


v. H 

Deutſches Reid . . . . 10 
Belgien en! 
Fanden 
Dänemark t D 
Somit wes. ker 
Vereinigte Staaten von 

Amerika 18 
Frankreich.. EB 
Großbritannien und Nord⸗ 

land „ Let 
Italien „ 
Saati. ft, HE 
Norwegen 8 
Niederlande . 5 
Schweden 2 


Union der Sozialiſtiſchen 
Sowjet⸗Republiken . 

Jede der Vertragsregierungen 
hat das Recht, ihre Beitragslei⸗ 
ſtung zu den Koſten dieſer Dienſte 
nach dem 1. September 1932 ein- 
zuſtellen. Jedoch bleibt eine Ber- 
tragsregierung, die davon Gebrauch 
macht, für ihren Koſtenanteil ver- 
antwortlich bis zum nächſten 1. Sep- 
tember nach dem Tag, an dem ſie 
ihre Abſicht zur Beitragseinſtel⸗ 
lung kundgibt. Die Regierung, die 


von dem Rechte der Beitragsein-⸗ 
ſtellung Gebrauch machen will, 


muß die anderen Vertragsregie⸗ 
rungen mindeſtens 6 Monate vor 
dem bezeichneten 1. e 
von ihrer Abſicht in Kenntnis 
ſetzen, ſo daß ſie, um am 1. 


tember 1932 von der Zahlung: 
pflicht befreit zu ſein, die Abſicht 


der Beitragseinſtellung ſpäteſtens 
am 1. März 1932 Detanntgeben 
muß. Das gleiche gilt für 
folgende Jahr. 


Let 


September 


CTIE 


"de 


8 
PP CU es ET RENE 


If, at any time, the United 
States Government should not 
desire to continue these services, 
or if one of the Contracting 
Governments should express a 

* wish to relinquish responsibility 

for the pecuniary contribution 
defined above, or to have its 
percentage of obligation altered, 
the Contracting Governments 
shall settle the question in ac- 
cordance with their mutual in- 
terests, 


The Contracting Governments 
which contribute to the cost of 
the three above-mentioned ser- 
vices shall have the right by 
common consent to make from 
time to time such alterations in 
the provisions of this Article and 
of Article 36 as appear desirable. 


Article 38 
Speed near Ice 


When ice is reported on, or 
near, his course, the master of 
every ship at night is bound to 
proceed at a moderate speed or 
to alter his course so as to go 
well clear of the danger zone. 


Article 39 
North Atlantic Routes 


The practice of following re- 
Cognised routes across the North 
Atlantic in both directions has 
contributed to safety of life at 
sea, but the working of these 
routes should be further in- 
vestigated and studied with a 
view to the introduction of such 
= variations as experience may 
‚show to be necessary. 


The selection of the routes and 
the initiation of action with ro- 
gard to them is left to the re- 
 Sponsibility of the steamship 
companies concerned. The Con- 
 tracting Governments will assist 
the companies, when requested 
to do so, by placing at their 
disposal any information bearing 
on the routes which may be in 
the possession of the Govern- 
ments. 


The Contracting Governments 
undertake to impose on the com- 
panies the obligation to give 
public notice of the regular 
routes which they propose their 
vessels ‘should follow, and of 
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Au cas où, à un moment quel- 
conque, le Gouvernement des 
Etat-Unis ne désirerait plus gé- 
rer ces services ou que l’un des 
Gouvernements eontractants 
exprimerait le dösir de ne plus 
assumer la charge de la contri- 
bution pécuniaire ci-dessus dé- 
finie ou de voir modifier son 
pourcentage, les Gouvernements 
contractants régleront la ques- 
tion au mieux de leurs intérêts 
réciproques. 

Les Gouvernements contrac- 
tants qui contribuent aux frais 
des trois services susmention- 
nés ont le droit d'apporter au 
présent Article et à l'Article 
36 d'un commun accord et en 
tout temps, les changements qui 
seraient jugés désirables. 


Article 38 
Vitesse dans le voisinage des 
Glaces 

Lorsque des glaces sont sig- 
nalées sur la route ou près de 
la, route à suivre, le capitaine 
de tout navire est tenu de mo- 
derer pendant la nuit la vitesse 
de son navire ou de changer 
de route, de manière à bien 
s’écarter de la zone dangereuse, 


Article 39 
Routes de l'Atlantique Nord 


La pratique consistant à 
suivre des routes définies pour 
la traversée de l'Atlantique du 
Nord, dans l'un et l'autre sens, 
a contribué à la sauvegarde de 
la vie humaine en mer; mais les 
résultats de l'utilisation de ces 
routes devraient faire l'objet 
d'enquétes et d'études plus ap- 
profondies permettant d'appor- 
ter à la pratique actuelle les 
modifications dont l'expérience 
montrerait la nécessité. 


Le choix des routes et Tini- 
tiative des mesures à prendre 
à leur égard sont laissés à la, 
charge des compagnies de na- 
vigation intéressées. Les Gou- 
vernements contractants pröte- 
ront leurs concours à ces com- 
pagnies, lorsqu'ils en seront sol. 
licités, en mettant à leur dispo- 
sition tous les renseignements 
sur les routes qui peuvent être 
en la possession des Gouverne- 
ments. 


Les Gouvernements contrac- 
tants s’engagent & imposer aux 
compagnies l'obligation de pub- 
lier les routes régulières qu'elles 
Se proposent de faire suivre à 
leurs navires ainsi que tous 
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Vereinigten Staaten Diele 
nicht aufrechtzuerhalten 
wünſcht, oder einer der Vertrag e 
ſtaaten den Wunſch äußern ſollte, 
von der Beitragspflicht befreit zu 
werden oder ſeinen Koſtenantei 
geändert zu ſehen, ſo werden die 
Vertragsſtaaten dieſe Frage unter 
Berückſichtigung ihrer gemeinſamen 
Intereſſen regeln. 


Die Vertragsſtaaten, bie zu den 
Koſten der drei obengenannten 
Dienſte beitragen, haben das Recht, 
im Einverſtändniſſe miteinander zu 
jeder Zeit in den Beſtimmungen 
dieſes Artikels ſowie des Artikel 36° 
die Anderungen vorzunehmen, die 
ſie für wünſchenswert halten. E 


Artikel 38 
Geſchwindigkeit in ber Nähe 
; von Gis 


Wenn dem Kapitän Eis auf 
oder nahe bei feinem Kurs ge“ 
meldet wird, ſo iſt er verpflichtet, 
des Nachts mit mäßiger Geſchwin⸗ 
digkeit zu fahren oder ſeinen Kurs 
ſo zu ändern, daß er gut frei von 
dem Gefahrbereich führt. 


Artikel 39 
Nordatlantiſche Seewege 


Der Gebrauch, beſtimmte Seer — 
wege in beiden Richtungen über j 
den Nord-Mtlantit innezuhalten, 
hat zur Sicherheit des Lebens auf 
See beigetragen, doch ſollten die 
Ergebniſſe der Benutzung der ge, 
wählten Seewege weiterhin geprüft 
und erforſcht werden mit dem Ziele, 
ſolche Anderungen einzuführen, die 
ſich durch Erfahrung als notwendig 
erweiſen. 


Die Wahl der Seewege und die 
Beſchäftigung mit dieſem Gegen? | 
ſtand wird der Verantwortlichteit 
der beteiligten Reedereien über? ` 
Die Vertragsregierungen 
werden auf Anforderung die Nee 
dereien durch Zuleitung aller auf 
die Seewege bezüglichen Mittei- 
lungen unterſtützen, die ſich im Ber 
Ip dieſer Regierungen befinden. = 


"b 


bv. 


Anderungen dieſer Wege zu ver 


m 


n 


any changes made in these 
routes; they will also use their 
influence to induce the owners 
of all vessels crossing the Atlantic 
to follow, so far as circumstances 
will permit, the recognised routes, 
and to induce the owners of all 
Vessels crossing the Atlantic 
bound to or from ports of the 
United States vid the vicinity of 
the Great Bank of Newfound- 
land to avoid, as far as practi- 


L 
| 


| Cable, the fishing banks of New- 
: foundland north of latitude 43? 
E N. during the fishing season, and 


to pass outside regions known 
or believed to be endangered 
by ice, 


The Administration managing 
the ice patrol service is requested 
lo report to the Administration 
Concerned any ship which is 
observed not to be on any re- 
Sular, recognised or advertised 
route, or which crosses the above- 
mentioned fishing banks during 
the fishing season, or which, 
When proceeding to or from 

, ports of the United States, passes 
hrough regions known or be- 
lieved to be endangered by ice. 


Article 40 
Collision Regulations 


The Contracting Governments 
agree that the alterations in the 
uternational Regulations for 
reventing Collisions at Sea 
Shown in Annex II are desirable 
and ought to be made. The 
overnment of the United King- 
Nan of Great Britain and 
p EH Ireland is requested 
9 forward full particulars of 

e alterations to the other 
Overnments who have accepted 

e International Regulations 
or Preventing Collisions at 
ear and ascertain whether they 
M adopt these alterations; to 
na the result to the Govern- 
8 represented at this Con- 
ae and to endeavour to 
age that the revised regula- 
1 ns shall come in force on the 
st July, 1931. 
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changements qui peuvent leur 
être apportés. Ils useront égale- 


ment de leur influence pour in- mamen, 


pflichten. Die Regierungen werden 
ihren Einfluß dahingehend geltend 
daß die Reeder aller 


eiter les armateurs de tous les „Schiffe, die den Atlantik kreuzen, 
navires traversant l'Atlantique Wihre Schiffe anweiſen, dieſen See- 


à suivre, autant que les circon- 


wegen zu folgen, ſoweit es bie Um⸗ 


stances le permettent, les routes ſtände 3ulaffen, und weiterhin, daß 
définies et pour inciter les ar- © bie Reeder aller Schiffe, bie den 
mateurs de tous les navires tra- Atlantik nach oder von Häfen der 
versant l'Atlantique à destina- ? Vereinigten Staaten kreuzen und 


tion ou en provenance des ports 
des Etats-Unis, en passant au 


voisinage du grand banc de Ter- 


re-Neuve, à éviter, autant qu'il 
est possible, pendant la saison 
de pêche, les lieux de pêche 
de Terre-Neuve au nord du 
43ème degré de latitude Nord 
et à faire route en dehors des 
régions où des glaces dange- 
reuses existent ou sont suppo- 
sées exister. | 


L’Administration qui dirige le 
service de surveillance des gla- 
ces est invitée à signaler à PAd- 
ministration intéressée tout na- 
virè dont on constate la pré- 
sence en dehors d'une route ré- 
gulière reconnue où annoncée, 
ou qui traverse les bancs de 
pêche susmentionnés pendant la 
saison de pêche, ou qui, faisant 
route à destination ou en pro- 
venance d’un port des Etats- 
Unis, traverse des régions où 
des glaces dangereuses existent 
ou sont supposées exister. 


Article 40 
Règles d’abordage 


Les Gouvernements contrac- 
tants conviennent que les modi- 
fications à apporter au règle- 
ment international pour préve- 
nir les abordages en mer, telles 
qu'elles figurent à l'Annexe I 
sont désirables et devraient y 
être apportées. Le Gouverne- 
ment du Royaume Uni de la 
Grande-Bretagne et de l'Irlande 
du Nord est prié de transmet- 
ire les détails complets de ces 
modifications aux autres Gou- 
vernements qui ont accepté le 
Règlement international pour 
prévenir les Abordages en Mer, 
de s'assurer qu'ils les adoptent, 
d'informer les Gouvernements 
représentés à la Conférence de 
la suite donnée et, enfin, de 
s’efforcer de faire mettre en 
vigueur le règlement modifié à 
la date du ler juillet 1931. 


" in bie Nähe ber Großen Neufund⸗ 
* lanbbant fommen, ihre Schiffe an- 


melen, die Fiſchgründe von Neu- 
fundland nördlich von 430 N. wäh⸗ 
rend der Fiſchereizeiten ſoweit wie 
durchführbar zu meiden und außer⸗ 
halb ſolcher Gegenden zu bleiben, 


die durch Eis gefährdet ſind oder 


in denen Eisgefahr angenommen 
wird. 


Die den Eisdienſt durchführende 
Verwaltung wird gebeten, der Ver⸗ 
waltung, die es angeht, jedes Schiff 
zu melden, das außerhalb einer der 
regelmäßigen, anerkannten oder ver⸗ 
öffentlichten Seewege angetroffen 
wird, oder das während der Fiſche⸗ 
reizeiten die obengenannten Fiſch⸗ 
gründe kreuzt oder das auf der 


Fahrt nach oder von Häfen der 


Vereinigten Staaten durch Gegen- 
den fährt, die durch Eis gefährdet 
ſind oder in denen Eisgefahr an⸗ 
genommen wird. 


Artikel 40 
Seeſtraßenordnung 


Die Vertragsregierungen TEEN d d 
qus > 
bang II gegebenen Abänderungen 


darin überein, bab bie im 


zu ben Internationalen Regeln zur 
Verhütung von Zuſammenſtößen 
auf See wünſchenswert ſind und 
deshalb eingeführt werden ſollten. 
Die Regierung des Vereinigten 
Königreichs von Großbritannien 


und Nordirland wird erſucht, die 


vollen Einzelheiten dieſer Abände⸗ 


rungen denjenigen Regierungen zu 
übermitteln, welche die Internatio⸗ 
nalen Regeln zur Verhütung von 
Zuſammenſtößen auf See ang 

nommen haben, und feſtzuſtellen, 
ob dieſe Regierungen die Ande⸗ 
rungen annehmen wollen. Weite 
hin wird die Regierung des Ver⸗ 


Ri S 
einigten Königreichs von Großbri⸗ 


tannien und Nordirland gebetet 
das Ergebnis dieſer Feſtſtellut 

den auf dieſer Konferenz DETTES 
nen 1 mitzuteilen 1 

zu verſuchen, ein 
treffen, daß die geändert 
mungen am 1. Juli 
treten können. ; 


Article 41 
Helm Orders 


The Contracting Governments 
agree that after midnight on 
the 30th June, 1931, helm or 
steering orders, i. e., orders to 
the steersman, shall on all their 
ships be given in the direct 
sense, e. g., when the ship is 
going ahead an order containing 
the word “starboard“ or “right“ 
or any equivalent of “starboard“ 
or "right* shall only be used 
when it is intended, on ships as 
at present generally constructed 
and arranged, that the wheel, 
the rudderblade and the head 
of the ship, shall all move to 
the right. 


Article 49 


Misuse of Distress Signals 


The use of an international 
distress signal, except for the 
purpose of indicating that a 
vessel is in distress, and the 
use of any signal which may be 
confused with an international 
distress signal, are prohibited 
on every ship. 


Article 43 


Alarm, Distress and Urgency 
Signals 


The alarm signal and the 
distress signal may only be 
used by ships in serious and 
imminent danger which require 
immediate assistance. In all 
other cases in which assistance 
is required, or in which a vessel 
desires to issue a warning that 
it may become necessary to 
send out the alarm signal or 
the distress signal at a later 
Stage, use must be made of the 
urgency signal(XXX) established 
by the International Radiotele- 
graph Convention Washington, 
1927. 


lf a ship has send out the 
alarm or distress signal and 
subsequently finds that assistance 
is no longer required such ship 
shall immediately notify all 
stations concerned as provided 
for by the Radiotelegraph Con- 
vention in force. 
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Article 41 
Commandements à la Barre 


Les Gouvernements contrac- 
tants conviennent qu'à la date 
du 30 juin 1931 à partir de mi- 
nuit les commandements à la 
barre, c'est-à-dire les comman- 
dements donnés à l'homme de 
barre, doivent ötre donnés, sur 
tous leurs navires, sous la 
forme de commandements di- 
rects, c'est-à-dire que, le navire 
allant de lavant, le mot «tri- 
bord» ou «droite» ou tout mot 
équivalent à «tribord» ou à 
«droite» ne doit être donné à 
bord des navires—tels qu'ils 
sont généralement construits et 
aménagés de nos jours—que 
lorsque l'intention est de ma- 
nœuvrer à droite, et tout à la 
fois, la roue, le safran du gou- 
vernail et l'avant du navire. 


Article 42 


Emploi injustifi6 des signaux 
de détresse 


L'emploi d'un signal interna- 
tional de détresse, sauf s'il 
s'agit de signaler qu'un navire 
est en dótresse, ainsi que l'em- 
ploi d'un signal pouvant être 
confondu avec un signal inter- 
national de détresse sont inter- 
dits sur tous les navires. 


Article 43 


Signaux d'alarme, de détresse 
et d'urgence 


Les signaux d'alarme et de 
détresse peuvent seulement étre 
employés par les navires en 
danger sérieux et imminent qui 
ont besoin d'une assistance im- 
médiate. Dans tous les autres 
cas oü on a besoin d'assistance 
ou dans lesquels un navire dé- 
sire émettre un avertissement 
indiquant qu'il pourra être né- 
cessaire de faire ultérieurement 
le signal d'alarme ou de dé- 
tresse, il doit être fait usage du 
signal urgent (XXX) prévu par 
la Convention Radiotélégraphi-. 
que Internationale de Washing- 
ton, 1927. 


Si un navire a émis le signal 
d'alarme ou de détresse et s'il 
estime ultérieurement que l'as- 
sistance n'est plus nécessaire, ce 
navire doit immédiatement le 
faire savoir à toutes les stations 
intéressóes conformément à la 
Convention Radiotélégraphique 
en vigueur. 


Wi 


Artikel 41 
Ruderkommando 


Die Vertragsregierungen kommen 
dahin überein, daß nach Witter- 
nacht am 30. Juni 1931 das Ru⸗ 
der- oder Steuerkommando, d. i. 
der Befehl an den Mann am 
Ruder, auf allen ihren Schiffen im 
direkten Sinne gegeben werden 
muß, d. h. wenn das Schiff Fahrt 
voraus hat, darf ein Kommando, 
welches das Wort „Steuerbord“ 
oder „Rechts“ oder eine gleichwer⸗ 
tige Bezeichnung für „Steuerbord“ 
oder „Rechts“ enthält, nur ge⸗ 
braucht werden, wenn beabſichtigt 
iſt, daß auf Schiffen, wie ſie heute 
durchweg gebaut und eingerichtet 
find, das Steuerrad, das Ruder- 
blatt und der Kopf des Schiffes 
ſich ſämtlich nach rechts bewegen 
ſollen. 


Artikel 42 


Anberechtigter Gebrauch von Not⸗ 
zeichen 


Der Gebrauch eines international 
feſtgelegten Notzeichens iſt nur 
dann erlaubt, wenn angekündigt 
werden ſoll, daß ein Schiff ſich in 
Not befindet. Der Gebrauch von 
Zeichen, die mit einem internatio— 
nalen Notzeichen verwechſelt werden 
können, iſt allen Schiffen verboten. 


Artikel 43 


Alarm⸗, Not: und Dringlichleits⸗ 
zeichen 


Die Alarm- und Notzeichen dürfen 
nur von Schiffen in ernſter und un— 
mittelbarer Gefahr gebraucht wer— 
den, die ſofortige Hilfe benötigen. 
In allen anderen Fällen, in denen 
Beiſtand verlangt wird oder in 
denen ein Schiff ankündigen will, 
daß es vielleicht ſpäter das Alarm— 
oder Notzeichen wird ausſenden 
müſſen, muß das im Weltfuntver- 
trag (Waſhington, 1927) vorge- 
ſehene Dringlichkeitszeichen (XXX) 
verwendet werden. 


Wenn ein Schiff bas Alarm— 
oder Notzeichen ausgeſandt hat, 
ſpäter aber die Hilfe nicht mehr 
für erforderlich hält, muß es dies 
entſprechend den Beſtimmungen des 
jeweils gültigen Weltfunkvertrags 
ſofort allen beteiligten Funkſtellen 
bekanntgeben. ; 


Article 44 
Speed of Distress Messages 


The speed of transmission of 
Messages in connection with 
Cases of distress, urgeney or 
Safety, shall not exceed 16 words 
per minute, 


Article 45 
Distress Messages. Procedure 


1. The master of a ship on 
receiving on his ship a wireless 
distress signal from any other 
Ship, is bound to proceed with 
all speed to the assistance of 

Ip persons in distress, unless 
he is unable, or in the special 
Circumstances of the case, con- 
Siders it unreasonable or un- 
necessary to do so, or unless he 
IS released under the provisions 
of paragraphs 3 and 4 of this 

rticle. 

2. The master of a ship in 
distress, after consultation, so 
ar as may be possible, with 
lé masters of the ships which 
answer his call for assistance, 
has the right to requisition such 
One or more of those ships as 
© Considers best able to render 
Assistance, and it shall be the 
are. Pie master or masters 
* ae Ship or ships requisitioned 

comply with the requisition 
ali continuing to proceed with 

Speed to the assistance of 
le persons in distress. 


E A master shall be released 
= the obligation imposed by 
e graph 1 of this Article as 
e he is informed by the 
ur xe of the ship requisitioned, 
SZ lere more ships than one 
n duisitioned, all the masters 
he 915 e requisitioned, that 
cl ley are complying with 
quisition. 


chs master shall be released 
he „the obligation imposed by 
if here 1 of this Article, and, 
on Ship has been requisitioned, 
Cie the obligation imposed by 
lis apraph 2 of this Article, if 

1S informed by a ship which 
distr ched the persons in 
bt 8, that assistance is no 

ger necessary. 


moe master of a ship, on 
ren Be 3 wireless distress call 
in the : er ship, is unable, or 
dra pecial circumstances of 
econsidersitunreasonable 
necessary to go to the assis- 
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Article 44 


Vitesse de transmission 
messages de détresse 


des 


La vitesse de transmission 
des messages relatifs aux cas de 
détresse, d'urgence ou de sé- 
curité, ne doit pas dépasser 16 
mots par minute. 


Article 45 
Messages de détresse. Procédure 


19 Le Capitaine d'un navire, 
qui reçoit d'un autre navire un 
signal de détresse, est tenu de 
se porter à toute vitesse au 
secours des personnes en dé- 
tresse, sauf en cas d'impossibi- 
lité ou si, dans les circonstances 
spéciales oü il se trouve, il n'es- 
time ni raisonnable, ni utile de 
le faire, ou s'il est dégagé de 
cette obligation conformément 
aux dispositions des paragra- 
phes 3 et 4 du présent article. 

2? Le capitaine d'un navire en 
détresse, aprés avoir consulté, 


autant que cela peut être pos-: 


sible, les capitaines des navires 
qui ont répondu à son appel de 
secours, a le droit de réquisi- 
tionner tel ou tels de ces na- 
vires qu'il considère les plus ca- 
pables de porter secours, et le 
capitaine ou les capitaines ré- 
quisitionnés ont l'obligation de 
se soumettre à la réquisition en 
continuant à se rendre à toute 
vitesse au secours des personnes 
en détresse. 

3. Un capitaine est libéré de 
l'obligation imposée par le para- 
graphel du présentarticleaussi- 
tót dés qu'il sera informé par le 
capitaine du navire réquisitionné, 
Ou, si plusieurs navires sont ré- 
quisitionnés, par les capitaines 
des navires réquisitionnés, que 
le capitaine ou les capitaines ré- 
quisitionnés se soumettent à la 
réquisition. 


4. Un capitaine est libéré de 
l'obligation imposée par le para- 
graphe 1 du présent article et, 
si son navire a été réquisitionné, 
de l'obligation imposée par le 
paragraphe 2 du présent article, 
s'il est informé par un navire 
qui est arrivé auprès des per- 
sonnes en détresse, que le se- 
cours n'est plus nécessaire. 

5. Si le capitaine d'un navire, 
au moment où il reçoit un appel 
de détresse d'un autre navire, 
est dans l'impossibilité, ou, dans 
les circonstances spéciales oü 
il se trouve, n'estime ni raison- 


Artikel 44 


Sendegeſchwindigkeit bei Not⸗ 
meldungen 
Im Not-, Dringlichkeits- und 
Sicherheitsverkehr darf nicht ſchnel— 
ler als mit 16 Wörtern in der 
Minute gearbeitet werden. 


Artikel 45 


Notmeldungen und Verfahren bei 
dieſen 


1. Der Kapitän, der von einem 
anderen Schiff ein Funknotzeichen 
erhält, iſt verpflichtet, ſogleich mit 
größter Beſchleunigung den Per- 
ſonen in Seenot zu Hilfe zu eilen, 
es ſei denn, daß er dazu auker- 
ſtande iſt oder daß er es — nach 
der beſonderen Lage des Falles — 
für unangebracht oder unnötig hält 
oder daß er nach den Beſtimmun⸗ 
gen der Ziffern 3 und 4 dieſes Mr- 
titels von der Pflicht zur Hilfe- 
leiſtung entbunden iſt. 

2. Der Kapitän eines in Not be⸗ 
findlichen Schiffes iſt berechtigt — 
ſoweit möglich nach Benehmen mit 
den Kapitänen, die ſeinen Hilferuf 
beantwortet haben —, eines oder 
mehrere dieſer Schiffe um Beiſtand 
zu erſuchen, die ihm für eine Hilfe- 
leiſtung am geeignetſten erſcheinen. 
Der oder die um Beiſtand erſuchten 
Kapitäne ſind dann verpflichtet, 
dem Erſuchen um Beiſtand nach— 
zukommen und weiter mit größter 
Beſchleunigung den Perſonen in 
Not zu Hilfe zu eilen. 


3. Ein Kapitän iſt von der ihm 
in Ziffer 1 dieſes Artikels auf- 
erlegten Verpflichtung entbunden, 
ſobald er von dem Kapitän eines 
um Beiſtand erſuchten Schiffes 
oder — falls mehrere Schiffe um 
Beiſtand angegangen wurden — 
von allen Kapitänen dieſer Schiffe 
davon unterrichtet worden iſt, daß 
der oder die um Beiſtand erſuchten 


Kapitäne dieſem Erſuchen nach- 


kommen. 

4. Ein Kapitän iſt von der in 
Ziffer 1 dieſes Artikels und — 
wenn ſein Schiff um Beiſtand er⸗ 
juht. wurde — von ber in Bif- 
fer 2 dieſes Artikels ihm aufer- 
legten Verpflichtung entbunden, 
wenn ihm von einem Schiffe, das 
die Perſonen in Not erreicht pay 
mitgeteilt worden ijt, dab Beiltan 
nicht mehr nötig ilt. i 

5. Wenn ein Kapitän, der em 
Funknotzeichen von Ges N Een 
Schiff erhält, auberltanbe e des 


— nad) der nen gebracht 


— 6 
pon nötig hält, dem anderen 


tance of that other ship, he must 
immediately inform the master 
of that other ship accordingly, 
and enter in his log-book his 
reasons for failing to proceed 
to the assistance of the persons 
in distress. 


6. The provisions of this Ar- 
ticle do not prejudice the Inter- 
national Convention for the uni- 
fication of certain’ rules with 
respect to Assistance and Salvage 
at Sea, signed at Brussels on 
the 23rd September, 1910, parti- 
cularly the obligation to render 
assistance imposed by Article 11 

of that Convention. 


Article 46 
Signalling Lamp : 
All ships of over 150 tons 
gross tonnage, when engaged on 
international voyages shall have 
on board an efficient signalling 
lamp. 


a Article 47 
Direetion-Finding Apparatus 


Every passenger ship of 5,000 
tons gross tonnage and upwards 


shall, within two years from the. 


date on which the present Con- 
vention comes in force be pro- 
vided with an approved direc- 
tion-findingapparatus(radiocom- 
pass), complying with the pro- 
visions of Article 31 (17) of the 
present Convention. 


Article 48 


Manning 


Ihe Contracting Governments 
undertake, each for its national 
ships, to maintain, or, if it is 
necessary, to adopt, measures 
for the purpose of ensuring that, 
from the point of view of safety 
of life at sea, all ships shall be 
sufficiently and efficiently 
manned, - 


" 


T Chapter VI 
k Certificates 
Article 49 
Issue of Certificates 


A certificate called a'Safety 
Certificate shall be issued, 
after inspection and survey, to 
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nable ni utile d’aller au secours 
de l’autre navire, il doit, immé- 
diatement informer de ce fait 
le capitaine de l’autre navire 
et indiquer sur son journal de 
bord les raisons pour lesquelles 
il s’est abstenu de se rendre au 
secours des personnes en dé- 
tresse. 


6. Il n'est pas dérogé par les 


prescriptions du présent article 
aux dispositions de la Conven- 
tion Internationale, pour luni- 
fication de certaines règles en 
matière d’Assistance et de Sau- 
vetage en mer, signée à Bruxelles 
Je 23 septembre 1910, particuliè- 
rement en ce qui concerne l'ob. 
ligation de porter secours im- 
posée par l’article 11 de ladite 
Convention. 


Article 46 
Fanal à Signaux 
Tous les navires d'une jauge 
brute de plus de 150 tonneaux 
effectuant des voyages interna- 
tionaux doivent avoir à bord 
un fanal à signaux efficace. 


Article 47 
Radiogoniomètre 

Tout navire à passagers de 
5,000 tonneaux de jauge brute 
et au-dessus doit, dans les deux 
ans qui suivront la date de mise 
en vigueur de la présente Con- 
vention, être muni d'un radio- 
goniomètre (radio-compas) d’un 
type approuvé conformément 
aux dispositions de l'Article 31 
(17) de la présente Convention. 


Article 48 


Equipage 

Les Gouvernements contrac- 
tants s'engagent en ce qui con- 
cerne leurs navires nationaux, 
à conserver, ou, sic'est nécessai- 
re, à adopter, toutes mesures 
ayant pour objet de s'assurer 
quau point de vue de la sécu- 
rité en mer, tous les navires 
aient à bord un équipage suffi- 
sant en nombre et qualité. 


Chapitre VI 
Certificats 


Article 49 


Delivrance des Certificats 

Un certificat dit Certificat 
de Sécurité, doit être délivré, 
après inspection et visite à tout 
navire à passagers qui aura 


Schiffe Hilfe zu bringen, muß er 
den Kapitän dieſes anderen Shif- ` ` 
fes unverzüglich davon benachrich— 
tigen; er hat ferner in ſein Schiffs⸗ 
tagebuch die Gründe für die Un⸗ 
terlaſſung der Hilfeleiſtung einzu- 
tragen. 


p. 


6. Durch bie vorſtehenden Be- 
ſtimmungen wird das am 23. Gep- 
tember 1910 in Brüſſel unter- 
zeichnete „Internationale Überein— 
kommen zur einheitlichen Feſtſtellung 
von Regeln über die Hilfeleiftung 
und Bergung in Seenot“, insbe- 
ſondere die in Artikel 11 dieſes 
Übereinkommens vorgeſchriebene 
Beiſtandspflicht, nicht berührt. 


Artikel 46 


Morſeſignallampe 
Alle Schiffe auf Auslandsfahrt mit 
einem Bruttoraumgehalt von über 
150 Tonnen müſſen eine wirkſame 
Morſeſignallampe an Bord haben. 


Artikel 47 ] 
Funkpeilgerät 
Jedes Fahrgaſtſchiff mit einem 
Bruttoraumgehalt von 5000 
Tonnen und mehr muß innerhalb 
eines Zeitraums von 2 Jahren 
vom Inkrafttreten dieſes berein- — 
kommens ab mit einem anerkannten 
Funkpeilgerät ausgerüſtet ſein, das 
den Vorſchriften des Artikel 31 
(Ziffer 17) dieſes Übereinfommens — | 
entſpricht. 


Artikel 48 
Beſatzung 

Die Vertragsregierungen ver— 
pflichten ſich, für die Schiffe ihrer 
Länder Beſtimmungen aufrechtzu— 
erhalten oder nötigenfalls einzu- 
führen, nach denen alle Schiffe zur 
Sicherheit des menſchlichen Lebens 
auf See ausreichend und ſachgemäß 
bemannt ſein müſſen. "i 


Abſchnitt VI 


Zeugniſſe 
Artikel 49 


Ausſtellung der Zeugniſſe 

Jedem Fahrgaſtſchiff, das in 
wirkſamer Weile die Anforde | 
rungen der Abſchnitte II, III und 
IV des Übereinkommens erfüllt, 
muß nach Beſichtigung und Prü- 


Le requirements of Chapters II, 
and IV of the Convention. 


WW certificate called a Safety 
adiotelegraphy Certifi- 
Cate shall be issued after in- 
Spection to every ship other than 
à passenger ship which complies 
in an efficient manner with the 
requirements of Chapter IV of 
€ present Convention. 


A certificate called an Ex- 
fmption Certificate shall 
€ issued to every ship to which 
exemption is granted by a Con- 
acting Government under, and 
E accordance with, the pro- 
ISions of Chapters II, III and 

Of the present Convention. 


The inspection and survey of 
Ships, so far as regards the en- 
gr cement of the provisions of 

e present Convention and the 
annexed Regulations applicable 
" Such ships and the granting 
= exemptions therefrom, shall 
reg out by officers of the 
a ntry in which the ship is 
Be Gei, provided that the Gov- 
Zë nent of each country may 

rust the inspection and survey 
its ships either to Surveyors 
Minated for this purpose or to 
evesnizations recognised byit. In 
cà Y case the Government con- 

ned fully guarantees the com- 
p eteness and efficiency of the 
Spection and survey. 


no 
or 


Bes: Safety Certificate, Safety 
p lötelepraphy Certificate, and 
issu tion Certificate shall be 
ed either by the Government 
ht the country in which the 
br IS registered or by any 
author or organization duly 
[^u rised by that Government. 
assum case that Government 
the es full responsibility for 
Certificate, 


Article 50 


Issue of Certificate by Another 
à Government 


may „Contracting Government 
e n request of the Govern- 
ship Ce a country in which a 
Geer SE under the present 
fhe us Is registered, cause 
if Balisfi y to be surveyed, and, 
of tha led that the requirements 
compli Paanu Convention are 
Certi With, issue a Safety 
Cale or Safety Radiotele- 


e Et 
= under Certificate to such ship, 
p 


n responsibility. 


3 er its ow 
A eg 
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aux prescriptions des chapitres 
II, III et IV de la présente Con- 
vention. 

Un certificat dit Certificat 
de Sécurité radiotélégra- 
phique doit être délivré après 
inspection &-tout navire autre 
qu'un navire à passagers qui 
satisfait d'une manière effective 
aux prescriptions du Chapitre IV 
de la présente Convention. 

Un certificat dit Certificat 
de Dispense, doit être délivré 
à tout navire auquel une dis- 
pense est accordée par un Gou- 
vernement Contractant pour 
l'application et en conformité 
des prescriptions des Chapitres 
II, ILI et IV de la présente Con- 
vention. 


L’inspection et la visite des 


navires, en ce qui concerne la 
mise en vigueur de celles des 
prescriptions de la présente Con- 
vention et des Règles annexées 
auxquelles ils sont soumis et 
loctroi des dispenses qui peu- 


vent leur être accordées, sont 


effectuées par des agents du 
pays on Je navire est immatri- 
culé. Toutefois le Gouvernement 
de chaque pays peut confier 
l'inspection et la visite des na- 
vires de ce pays soit à des ex- 
perts désignés à cet effet, soit 
à des organimes reconnus par 
lui. Dans tous les cas, le Gou- 
vernement intéressé ‘garantit 
complètement l'intégrité et l'effi- 
cacité de Vinspection et de la 
visite. 

Le certificat de sécurité, le 
certificat de sécurité radiotélé- 
graphique, et le certificat de 
dispense sont délivrés par le 
Gouvernement du pays où le 
navire est immatriculé ou par 
toute autre personne ou orga- 


nisme dûment autorisé par ce. 


Gouvernement, Dans tous les 
cas, ce dernier assume la pleine 
responsabilité du certificat. 


Article 50 


Délivrance d'un Certificat par 
un autre Gouvernement 


Tout Gouvernement contrac- 
tant peut, à la requête du Gou- 
vernement d'un pays dans lequel 
est immatriculé un navire qui 
tombe sous le coup de la pré- 
sente Convention, faire inspecter 
ce navire et, s'il a constaté que 
les exigences de la présente Con- 
vention sont satisfaites, lui dé- 
livrer, sous sa propre responsa- 
bilitó, uncertificat de sécurité 
ou un certificat de sécurité 


fung ein Sicherheitszeugnis 
erteilt werden. 


Jedem Frachtſchiff (Artikel 26, 
Ziffer 2), das in wirkſamer Weiſe 
die Anforderungen des Abſchnitts A 
IV bieles Übereinkommens erfüllt, 
muß nach Beſichtigung ein Funk⸗ 
ſicherheitszeugnis erteilt 
werden. 


Jedem Schiffe, dem von einer D. 
Vertragsregierung nach den Vor⸗ 
ſchriften der Abſchnitte II, III und 


IV dieſes Übereinkommens eine ; 
Ausnahme gewährt ijt, muß ein SB 
Ausnahmezeugnis erteilt SC 
werden. E 
CH 

Die Beſichtigung und Prüfung D 
von Schiffen, ſoweit die Durch 
führung der für dieſe Schiffe gel⸗ Se, 
tenden Beſtimmungen dieſes Über- EL 
einfommens und der Regeln und ; 
die Gewährung von Ausnahmen 5 


davon in Betracht kommen, muß 
durch Beamte des Landes ausge⸗ 
führt werden, in dem das Schiff 
im Schiffsregiſter eingetragen iſt. 
Die Regierung jedes Landes kann 
jedoch bie Beſichtigung und Pri- 
fung dieſer Schiffe entweder für 
dieſen Zweck ernannten Beſichtigern 
oder von ihr anerkannten Körper⸗ 
ſchaften übertragen. In jedem 
Falle übernimmt die betreffende 
Regierung volle Verantwortung 
für die Vollſtändigkeit und Gründ⸗ 
lichkeit der Beſichtigung und Prü⸗ 


fung. 

Sicherheitszeugnis, Funkſicher⸗ 
heitszeugnis und Ausnahmezeugnis 
müſſen entweder von der Regie⸗ 
rung des Landes, in dem das 
Schiff eingetragen iſt, oder von 
einer Perſon oder Körperſchaft, die 
von dieſer Regierung dazu gehörig 
ermächtigt iſt, ausgefertigt werden. 
In jedem Falle trägt die Regie 
rung die volle Verantwortung für - 
das Zeugnis. P. 


Artikel 50 


Ausitellung von Zeugniſſen durch 
eine andere Regierung 
Eine Vertragsregierung kann auf * 
Erſuchen der Regierung eines Lan⸗ 
des, in dem ein unter dieſes Übe 
einkommen fallendes Schiff M Le 
tragen ijt, das Schiff prüfen laſſen, 
und kann, wenn fie ſich aoe. 
überzeugt hat, daß es be deg 
derungen dieſes Mier OU. 
entſpricht, ein  Ciderbeilsaeug S 
oder ein Funkſicherheitn ung 
unter ihrer eigenen Berantwo telle 
erteilen. Jedes fo ausgef 


í 
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Any certificate so issued must 
contain a statement to the effect 
that it has been issued at the 
request of the Government of 


the country in which the ship . 


is registered, and it shall have 
the same force and receive the 
same recognition as a certificate 
issued under Article 49 of the 
present Convention. 


Article 51 
Form of Certificates 


All certificates shall be drawn 
up in the official language or 
languages of the country by 
which they are issued. 


The form of the certificates 
shall be that of the models given 
in Regulation XLVII. The ar- 
rangement of the printed part 
of the standard certificates shall 
be exactly reproduced in the 
certificates issued, or in certi- 
fied copies thereof, and the parti- 
culars inserted by hand shallin 
the certificates issued, or in 
certified copies thereof, be inser- 
ted in Roman characters and 
Arabic figures. 


The Contracting Governments 
undertake to communicate one 
to another a sufficient number 
of specimens of their certificates 
for the information of their 
officers. This exchange shall be 
made, so far as possible, before 
the 1st January, 1932. 


Article 52 
Duration of Certificates 


Certificates shall not be issued 
for a period of more than 
twelwe months. 

If a ship at the time when 
its certificate expires is not in 
a port of the country in which 
it is registered the certificate 
may be extended by a duly 
authorised officer of the country 
to which the ship belongs; but 
such extension shall be granted 
only for the purpose of allowing 
the ship to complete its return 
voyage to its own country, and 
then only in cases in which it 
appears proper and reasonable 
so to do. 


No certificate shall be exten- 
ded for a longer period than 
five months, and a ship to 
which such extension is granted 
shall not, on returning to its 
own country, be entitled by virtue 
of such extension to leave that 


524 


radiotélégraphique. Tout certifi- 
cat délivré dans ces conditions 
doit porter une déclaration 
établissant qu'il a été délivré 
à la requéte du Gouvernement 
du pays oü le navire est imma- 
triculé. Ce certificat a la même 
valeur que le certificat délivré 
conformément à l'Article 49 de 
la présente Convention et doit 
étre accepté de la méme facon. 


Article 61 
Type des Certificats 


Tous les certificats doivent être 
rédigés dans la langue ou les 
langues officielles du pays dans 
lequel ils sont délivrés. 

Le type des certificats doit 
être conforme aux modèles don- 
nés par la Règle XLVII. Les 
dispositions typographiques de 
ces modèles réglementaires doi- 


' vent être exactement reprodui- 


tes et les indications portées à 
la main sur les certificats dé- 
livrés ou sur les copies certifiées 
conformes doivent être écrites 
en caractères romains et.en 
chiffres arabes. 


Les. Gouvernements contrac- 
tants s'engagent à se communi- 
quer mutuellement un nombre 
suffisant d'exemplaires de leurs 
certificats pour renseigner leurs 
fonctionnaires. Cet échange de- 
vra se faire, autant que possible, 
avant le ler janvier 1932. 

52 


ve 


Article 


Durée de la validité des Certi- 


ficats 


Les certificats ne doivent pas 
étre délivrés pour une durée de 
plus de douze mois. 

Si, & la date d’expiration de 
son certificat, un navire ne se 
trouve pas dans un port du 
pays où il est immatriculé, la 
validité du certificat peut être 
prorogée par un fonctionnaire 
dûment autorisé du pays dont 
relève le navire. Une telle pro- 
rogation ne doit toutefois être 
accordée que pour permettre au 
navire d'achever son voyage de 
retour à destination de son pro- 
pre pays et seulement dans le 
cas où cette mesure apparaîtra 
comme oppartune et raisonnable. 

Aucun certificat ne doit être 
prorogé pour une période de 
plus de cinq mois et le navire 
auquel cette prorogation aura 
été accordée ne sera pas en 
droit, en vertu de cette proro- 
gation, à son retour dans son 


1 


Zeugnis muß bie Feititellung ente 
halten, daß es auf Erſuchen der 
Regierung des Landes ausge 
fertigt ijt, in dem das Schiff ein- 
getragen iſt; es hat dieſelbe Kraft 
und genießt dieſelbe Anerkennung 
wie ein auf Grund des Artikels 49 
dieſes Übereinkommens ausgeſtelltes 
Zeugnis. 


Artikel 51 
Form der Zeugniſſe 

Alle Zeugniſſe ſollen in der amt— 
lichen Sprache oder den amtlichen 
Sprachen des Landes ausgefertigt 
werden, das ſie ausſtellt. 

Die Form der Zeugniſſe muß 
dem Muſter in der Regel XLVII 
entſprechen. Die Anordnung des 
Druckes der Einheitszeugniſſe muß 
in den ausgefertigten Zeugniſſen 
oder in beglaubigten Abſchriften 


davon genau wiedergegeben wer: ` 


den, und die handſchriftlich einge 
fügten Einzelheiten müſſen in den 
ausgefertigten Zeugniſſen oder in 
beglaubigten Abſchriften davon in 
lateiniſchen Buchſtaben und arabi- 
ſchen Ziffern eingeſetzt werden. 
Die Vertragsregierungen ver— 
pflichten ſich, einander eine ge— 
nügende Anzahl von Vordrucken 
ihrer Zeugniſſe zur Unterrichtung 
ihrer Beamten zu überſenden. 
Dieſer Austauſch ſoll ſoweit wie 
möglich vor dem 1. Januar 1932 


H 


vorgenommen werden. 


Artikel 52 
Geltungsdauer der Zeugniſſe 


Zeugniſſe dürfen nicht für einen 
Zeitraum von mehr als 12 Moz 
naten ausgeſtellt werden. 

Wenn ein Schiff zu der Zeit, wo 
das Zeugnis erliſcht, nicht in 
einem Hafen des Landes iſt, in 
dem es eingetragen iſt, kann das 
Zeugnis durch einen gehörig er— 
mächtigten Beamten des Landes, 
zu dem das Schiff gehört, verlan- 
gert werden; eine derartige Ber 
längerung darf aber nur ſo weit 
zugeſtanden werden, daß das Schiff 
feine Heimreiſe nach feinem Heimat 
land vollenden kann, und zwar nur 
in Fällen, wo es geboten und 
zweckmäßig erſcheint. 


Kein Zeugnis darf für längere 
Zeit als 5 Monate verlängert 
werden, und ein Schiff, dem eine 
derartige Verlängerung zugebilligt 
ijt, it nach Rückkehr in fein Land 
nicht berechtigt, auf Grund dieſer 
Verlängerung es wieder zu ver 


ZS 


Lé 


Country again without having 
obtained a new certificate, 


Article 53 
Acceptance of Certificates 


Certificates issued under the 
authority of a Contracting Go- 
vernment shall be accepted by 
the other Contracting Govern- 
Ments for all purposes covered 
y the present Convention. They 
Shall be regarded by the other 
Contractin gGovernments as hav- 
Ing the same force as the certi- 
Cates issued by them to their 
Own ships. 


Article 54 
Control 


Every ship holding a certi- 
Cate issued under Article 49 or 
rticle 50 is subject, in the ports 
9f the other Contracting Govern- 
Tents, to control by officers 
uly authorised by such Govern- 
ments in so far as this control 
4S directed towards verifying 
at there is on board a valid 
Certificate, and if necessary, that 
e conditions of the vessel's 
Seaworthiness correspond sub- 
antially with the particulars 
that certificate; that is to 
Say, so that the ship can pro- 
Ced to sea without danger to 
H passengers and the crew. 


In the event of this control 
Siving rise to intervention of 
E kind, the officer carrying 
“Ut the control shall forthwith 
. ^orm the Consul of the country 
D which the ship is registered 
all the circumstances in which 
Mervention is deemed to be 
ecessary. 


Article 55 
Privileges 


Che privileges of the present 
in „vention may not be claimed 
hol avour of any ship unless it 

a proper valid certificate. 


Artiele 56 
Qualification of Certificate 


5 in the course of a particular 
lium E? the ship has on board a 
legs er Of crew and passengers 
Whi than the maximum number 
ea th the ship is licensed to 

tr ship 


in © and is in consequence, 
T accordance with the pro- 


pays, de quitter à nouveau ce 
pays sans avoir renouvelé son 
certificat. 


Article 53 
Acceptation des Certificats 


Les certificats délivrés au nom 
d'un Gouvernement contractant 
doivent être acceptés par les 
autres Gouvernements contrac- 
tants pour tout ce qui fait 
l’objet de la présente Conyen- 
tion. Ils doivent être considérés 
par les autres Gouvernements 
contractants comme ayant la 
même valeur que les certificats 
délivrés par ceux-ci à leurs 
propres navires. 


Article 54 
Contrôle 


Tout navire possédant un cer- 
tificat délivré en vertu de l’Ar- 
ticle 49 ou de l’Article 50 est 
sujet, dans les ports des autres 
Etats contractants, au contrôle 
de fonctionnaires dûment auto- 
risés par ces Gouvernements, 
dans la limite où ce contrôle 
a pour objet de vérifier qu'il 
existe à bord un certificat va- 
lable et, s'il le faut, de s'assu- 
rer que le navire est dans un 
état de navigabilité correspon- 
dant en substance aux indica- 
tions de ce certificat, c'est-à- 
dire qu'il se trouve dans un état 
tel qu'il peut prendre la mer 
sans danger pour les passagers 
et l'équipage. 

Dans le cas où ce contrôle 
donne lieu à une intervention 
quelconque, le fonctionnaire ex- 
ercant ce contróle doit infor- 
mer immédiatement le Consul 


du pays où le navire est imma- 


triculé de toutes les circonstan- 
ces qui ont fait considérer cette 
intervention comme nécessaire, 


Article 55 > 
Bénéfice de la Convention 


On ne peut réclamer le béné- 
fice de la présente Convention 
au profit d'un navire s'il ne pos- 
séde un certificat régulier et 
non périmé. 


Article 56 
Avenant au Certificat 
Si, au cours d'un voyage par- 
ticulier, le nombre des person- 
nes (équipage et passagers) pré- 
sentes à bord est inférieur au 
nombre maximum que le navire 
est autorisé à transporter et si, 
par suite, ce navire a la faculté, 


See geben Tann. 


laſſen; hierzu bedarf es eines 


neuen Zeugniſſes. 


Artikel 53 
Anerkennung der Zeugniſſe 


Zeugniſſe, die unter der Ber- E. 
antwortung einer  BVertragsregie- * 
rung ausgeſtellt ſind, müſſen von 
den anderen Vertragsregierungen 
in allem anerkannt werden, was 
Gegenſtand dieſes Übereinkommens 
iſt. Sie müſſen von den anderen 
Vertragsregierungen in ihrer Gel— 
tung ſo behandelt werden wie die 
Zeugniſſe, die ſie für ihre eigenen 3 
Schiffe ausitellen. 1 


Artikel 54 $ 
Nachprüfung 


Jedes Schiff, das ein Zeugnis 
nach Artikel 49 oder 50 bejibt, ijt 
in den Häfen anderer Vertrags⸗ 
regierungen der Nachprüfung durch 
gehörig ermächtigte Beamte dieſer 
Regierungen nur inſoweit unter— 
worfen, als dieſe Nachprüfung zur 
Feſtſtellung dient, daß ein gültiges 
Zeugnis an Bord ijt, und erforder- 
lichenfalls, daß die Bedingungen 
der Seetüchtigkeit des Schiffes im 
weſentlichen den Angaben dieſes 
Zeugniſſes entſprechen, d. h. daß 
das Schiff ohne Gefahr für die 
Fahrgäſte und die Mannſchaft in 
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Falls dieſe Nachprüfung Anlaß 
zum Einſchreiten irgendwelcher Art 
gibt, muß der die Überwachung 
ausführende Beamte unverzüglich 
den Konſul des Landes unterrich— 
ten, in dem das Schiff eingetragen 
iſt, und zwar von allen Punkten, 
in denen ein Einſchreiten für nötig 
erachtet wird. 


Artikel 55 
Vergünſtigungen 
Die Vergünſtigungen dieſes Über— 
einkommens können für kein Schiff 
geltend gemacht werden, das nicht 
ein ordnungsmäßiges und 
gültiges Zeugnis beſitzt. 


Artikel 56 
Abweichungen vom Zeugnis 
Wenn ein Schiff im Lauf einer 

einzelnen Reiſe 3 
Ma un 

Bord Bat als die Höchſtzahl, für 
die das Schiff zugelaſſen iſt, und 
daher nach den Beſtimmungen die⸗ 
ſes Übereinkommens berechtigt iſt, 
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visions of the present Con- 
vention, free to carry a smaller 
number of life-boats and other 
life-saving appliances than that 
Stated in the certificate, a me- 
morandum may be issued by 
the officers or other authorised 
persons referred to in Articles 49 
and 52 above. 


This memorandum shall state 
that in the circumstances there 
is no infringement of the pro- 
visions of the present Con- 
vention. It shall be annexed 
to the certificate and shall be 
substituted for it in so far as 
the life-saving appliances are 
concerned. It shall be valid 

only for the particular voyage 
in regard to which it is issued 


Chapter VII 


General Provisions 
‘Article 57 
] Equivalents 


Where in the present Con- 
vention it is provided that a 
particular fitting, appliance or 

apparatus, or type thereof, shall 

be fitted or carried in a ship, 
- or that any par icular arrange- 
- ment shall be adopted, any Ad- 
ministration may accept in 
substitution therefor any other 
fitting, appliance or apparatus, 
or type thereof, or any other 
. arrangement, provided that such 

Administration shall have been 
satisfied by suitable trials that 
the fitting, appliance or appa- 
. ratus, or type thereof, or the 
. arrangement substituted is at 
least as effective as that specified 
in the present Convention. 


Á 


Any Administration which so 
accepts a new fitting, appliance 
or apparatus, or type thereof, 
or new arrangement, shall com- 
municate the fact to the other 
Administrations, and, upon re- 
quest, the particulars thereof, 
together with a report on the 
trials made. 
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conformément aux prescriptions 
de la présente Convention, d'a- 
voir à bord un nombre d'embar- 
cations de sauvetage ou d'autres. 
engins de sauvetage inférieur à 
celui qui est inscrit sur le certi- 
ficat, un avenant peut Ctre dé: 
livré par les fonctionnaires ou 
les autres personnes mandatées 
et mentionnées aux Articles49 
et 52 ci-dessus. 

Cet avenant doit mentionner 
que, dans les circonstances exis- 
tantes, il n'est dérogé à aucune 
des dispositions de la présente 
Convention. Il est annexé au 
certificat et lui est substitué 
mais seulement pour tout ce 
qui concerne les engins de sau- 
vetage. I1 n'est valable que pour 
le voyage particulier en vue du- 
quel il est délivré. 


Chapitre VII 
Dispositions Générales, 
Article 57 
Equivalence 


Lorsque dans la présente Con- 
vention il est prévu que l'on 
doit placer ou avoir à bord une 
installation, un dispositif ou un. 
appareil partieulier quelconque 
ou un certain type d'installa- 
tion, de dispositif, ou d'appareil, 
ou encore lorsqu'il est prévu 
qu'une disposition particulière 
doit être adoptée, toute Admi- 
nistration peut accepter, en 
remplacement, tout autre in- 
stallation, dispositif ou appa- 
reil, ou un certain type d'in- 
stallation, de dispositif ou d’ap- 
pareil, ou tout autre arrange- 
ment, à la condition que l'Ad- 
ministration en question se soit 
assurée, par des essais Conven- 
ables, que l'installation, le dis- 
positif, ou l'appareil, ou le type 
d'installation, de dispositif ou 
d'appareil, ou la disposition sub- 
stituóe a une efficacitó au 
moins égale à celle qui est spé- 
cifiée dans la présente Conven- 
tion. 


Toute Administration qui ac- 


„cepte dans ces conditions une 


installation, un dispositif ou un 
appareil nouveau, ou un type 
nouveau d'installation, de dis- 
positif ou d'appareil, ou une nou- 
velle disposition doit en donner 
connaissance aux autres Admi- 


- nistrations et leur en communi- 


quer, sur demande, la descrip- 
tion détaillée en méme temps 


qu'un rapport sur les essais ef- 
fectués. 


Rettungsboote und andere "Bet: 
tungsgeräte in geringerer Zahl als 
im Zeugnis angegeben iſt, mitzu⸗ 
führen, kann eine Beſcheinigung 
darüber von den Beamten oder 
anderen nach Artikel 49 und 52 
dazu ermächtigten Perſonen ausge⸗ 
ſtellt werden. 


Dieſe Beſcheinigung muß beitä- 
tigen, daß unter den obwaltenden 
Umſtänden keine Verletzung der 
Vorſchriften dieſes Übereinkommens 
vorliegt. Sie muß dem Zeugnis 
angeheftet werden und es inſoweit 
erſetzen, als die Rettungsgeräte in 
Betracht kommen. Sie gilt nur für 
die eine Reiſe, für die ſie ausge— 
ſtellt iſt. S 


Abſchnitt VII 
Allgemeine Beſtimmungen 
Artikel 57 
Gleichwertige Vorkehrungen 


Wo dieſes Übereinkommen eine 
Einrichtung, Ausrüſtung oder ein 
Gerät oder eine beſtimmte Art 
dieſer Vorkehrungen oder eine be 
ſondere Anordnung für ein Schiff 
vorſchreibt, kann jede Verwaltung 
als Erſatz dafür eine andere Vor⸗ 
lehrung oder Anordnung zulaſſen, 
wenn ſie ſich durch geeignete Ver— 
ſuche davon überzeugt hat, daß 
dieſe mindeſtens ebenſo wirkſam iſt 
= bie im Übereinfommen begeidh 
nete, 


Jede Verwaltung, die eine neue 
Einrichtung, Ausrüſtung, ein neues 
Gerät oder eine beſtimmte Art da’ 
von oder eine neue Anordnung 34 
läßt, ſoll davon die anderen Ber- 
waltungen unterrichten und ihnen 
auf Verlangen Einzelheiten zu 


ſammen mit einem Bericht über 


die angeſtellten Verſuche mitteilen. 


Article 58 
laws, Regulations, Reports 


n 

Eo The Contracting Governments 
ündertake to communicate to 
fach other — ` 

A) the text of laws, decrees 
t and regulations which shall 
have been promulgated on 
the various matters within 
the scope of the present 
Gonvention ; 

(3) all available official reports 
2 9r official summaries of 
reports in so far as they 
Show the results of the 
provisions of the present 
Convention, provided al- 
ways that such reports or 
Summaries are not of a 
confidential nature. 


of Great Britain and 
Ireland is invited to 
an intermediary for 
= all this information 
E for bringing it to the 
q.9wledge of the other Con- 


täctin g Governments. 


DS Government of the United 


Article 59 


Measures taken after Agreement 


A Where the present Convention 
Wides that a measure may 
"Re taken after agreement be- 
En all or some of the Con- 
Neen E Governments, the Go- 
E ment of the United Kingdom 
E at Britain and Northern 
nd is invited to approach 
“Men her Contracting Govern- 


ther they accept such pro- 


AT? 
Ka 
A als as may be made by any 


3 Nracting Government for 
CR: Ing such a measure, and 
Go form the other Contracting 
ernments of the results of 


< enquiries thus made. 


H 


H 


The present Convention 
*8 and abrogates the Con- 
for the Safety of Life 
deb» which was signed at 

~a on the 20th January, 


^ni 


All other treaties, conven- 


Ai 


d arrangements relating 
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Article 58 
Lois, Règlements, Rapports 


Les Gouvernements contrac- 
tants s'engagent à se communi- 
quer les uns aux autres: 

(1) le texte des lois, décrets et 
règlements qui auront été 
promulgués sur les différen- 
tes matières qui rentrent 
dans le champ de la pré- 
sente Convention. 

tous les rapports officiels 
ou résumés officiels de rap- 
ports dont ils pourraient 
disposer, dans la mesure où 
ces documents montrent les 
résultats des dispositions de 
la présente Convention et à 
la condition, bien entendu, 
que ces rapports ou résu- 
més de rapports n'aient pas 
un caractère confidentiel. 

Le Gouvernement. du Royau- 
me-Uni de la Grande Bretagne 
et de l'Irlande du Nord est in- 


(3) 


vité à servir d'intermédiaire 
pour rassembler tous ces ren- 


seignements et les porter à la 
connaissance des autres Gouver- 
nements contractants. 


Article 59 


Mesures prises après accords 


Dans le cas où la présente 
Convention prévoit qu'une me- 
sure peut être prise après un 
accord entre tous les Gouverne- 
ments contractants, ou seule- 


.ment quelques-uns d'entre eux, 


le Gouvernement du Royaume- 
Uni de la Grande-Bretagne et 
de l'Irlande du Nord est invité 
à se mettre en rapport avec les 
autres Gouvernements contrac- 
tants dans le but de savoir s'ils 
acceptent les propositions qui 
pourraient être. faites par un 
quelconque des Gouvernements 
contractants, en vue de la réa- 
lisation de semblables mesures 
et, en outre, d'informer les'au- 
tres Gouvernements contrac- 
tants du résultat de la consul- 
tation à laquelle il sera ainsi 
procédé. 
Article 60 


Traités et Conventions 
antérieurs 


1. La présente Convention 
remplace et annule la Conven- 
tion pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer signée à 
Londres le 20 janvier 1914. 


2. Tous les autres traités, con- 
ventions ou accords qui con- 


Artikel 58 


Geſetze, Ausführungsvorſchriften, 
. Berichte : 
Die Vertragsregierungen ver- 

pflichten ſich, ſich gegenſeitig mit⸗ 

zuteilen: 

1. den Wortlaut der Geſetze, 
Verordnungen und Ausfüh⸗ 
rungsvorſchriften, die auf den 
verſchiedenen unter das Über⸗ 
einkommen fallenden Gebieten 
erlaſſen werden; 

2. amtliche Berichte und amt⸗ : 
liche Auszüge aus Berichten, S 
Joweit fie über die Wuswir- 
kungen der Vorſchriften bieles 
Übereinlommens Aufſchluß 
find. und nicht vertraulich 
ind. 


Die Regierung des Vereinigten 
Königreichs von Großbritannien 
und Nordirland wird gebeten, alle 
dieſe Nachrichten zu ſammeln und 
den anderen Vertragsregierungen 
zur Kenntnis zu bringen. 


Artikel 59 


Maßnahmen nach vorheriger 
Verſtändigung 


Wo dieſes Übereinkommen vor- 
ſieht, daß eine Maßregel nach 
einer Verſtändigung zwiſchen allen 
oder einzelnen der Vertragsregie— 
rungen getroffen werden kann, wird 
die Regierung des Vereinigten À 
Königreichs von Großbritannien 
und Nordirland gebeten, ſich mit 
den anderen Vertragsregierungen in 
Verbindung zu ſetzen, um feſtzu⸗ 
ſtellen, ob ſie die von einer dieſer 
Regierungen zur Durchführung $ 
einer derartigen Maßregel etwa 
gemachten Vorſchläge annehmen, 
und den andern Vertragsregierun- 
gen das Ergebnis der von ihr 
ausgegangenen Anfrage mitzuteilen. 


Artitel 60 

Frühere Verträge und Übers 

5 einkommen a 
1. Dieſes Übereintommen hebt 
den Vertrag zum Schutze des 

menſchlichen Lebens auf See, der 

in London am 20. Januar 1914 

sue SE auf und tritt an 

ine Stelle. à 75 
> Alle anderen Verträge, Über — 

einkommen und Abmachungen über 


to safety of life at sea, or 
matters appertaining thereto, at 
present in force betw: en Govern- 


ments parties to the present 
Convention, shall continue to 
have full and complete effect 
during the terms thercof as 
regards — 


(a) ships to which the present 
Convention does not apply 


(b) ships to which the present 


Convention applies, in re- 


Spect of subjects for which 
it has not expressly pro- 
vided. 


To the extent, however, that 
Such treaties, conventions or 
arrangements conflict with the 
provisions of the present Con- 
vention, the provisions of the 
present Convention shall prevail. 


3. All subjeets which are not 


expressly provided for in the 


present Convention remain sub- 
ject to the legislation of the 
Contracting Governments. 


Article 61 


Modifications. Future 
Conferences 


1. Modifications of the present 
Convention which may be deemed 
useful or necessary improve- 
ments may be at any time pro- 
posed by any Contracting Govern- 
ment to the Government of the 
United Kingdom of Great Britain 
and Northern Ireland, and such 
proposals shall be communicated 
by the latter to all the other 
Contracting Governments, and 
if any such modifications are 
accepted by all the Contracting 
Goyernments (including Govern- 
ments which have deposited 
ratifications or accessions which. 
have not yet become effective) 
the present Convention shall be 
modified accordingly. 


2. Conferences for the purpose 
of revising the present Con- 
vention shall be held at such 
times and places as may be 
agreed upon by the Contracting 
Governments. 


A Conference for this purpose 
shall be convoked by the Govern- 
ment of the United Kingdom of 
Great Britain and Northern 
Ireland whenever, after the 
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cernent la sauvegarde de la vie 
humaine en mer ou les questions 
qui s'y rapportent et qui sont 
actuellement en vigueur entre 
les Gouvernements parties à la 
présente Convention, conservent 
leur plein et complet effet pen- 
dant la durée qui leur est assig- 
nee en ce quı concerne: 

(a) les navires auxquels la pré- 
sente Convention ne s’appli- 
que pas; 

(b) les navires auxquels la pré- 
sente Convention s'applique 
en ce qui concerne les 
points qui ne font pas l'ob- 
jet de prescriptions expres. 
ses dans la présente Con- 
vention. 

Au cas où, cependant, de tels 
traitós, conventions, ou accords 
seraient en opposition avec les 
dispositions de la présente Con- 
vention, les dispositions decette 
derniére doivent prévaloir. 

3. Tous les points qui nefont 
pas l'objet de prescriptions ex- 
presses dans la présente Con- 
vention restent soumis à la lé- 
gislation des Gouvernements 
contractants. 


Article 61 
Modifications, Conférences 
futures 
1° Les modifications à la pré- 
sente Convention qui pourraient 
être considérées comme . des 
améliorations utiles ou néces- 
saires peuvent en tout temps 
être proposées par un Gouver- 
nement contractant au Gouver- 
nement du Royaume-Uni de 
Grande-Bretagne et de l'Irlande 
du Nord. Ces propositions doi- 
vent étre communiquées par ce 
dernier à tous les autres Gou- 
vernements contractants et si 
l'une quelconque de ces modifi- 
cations est acceptée par tous 
les Gouvernements contractants 
(y compris les Gouvernements 
ayant "déposé des ratifications 
ou adhésions qui ne sont pas 
encore devenues effectives) la 
présente Convention doit être 

modifiée en conséquence. 


20 Des conférences ayant pour 
objet la révision de la présente 
Convention se tiendront aux da- 
tes et lieux dont pourront con- 
venir les Gouvernements contrac- 
tants. 

Une telle Conférence doit 
être convoquée par le Gouverne- 
ment du Royaume-Uni de la 
Grande-Bretagne et de l'Irlande 
du Nord chaque fois que, la 


2 


den Schutz des menſchlichen Lebens 
auf See oder über zugehörige 
Fragen, die gegenwärtig zwiſchen 
den an dieſem Übereinkommen teil 
nehmenden Regierungen in Kraf 
ſind, behalten für die Dauer ihrer 
Geltung ihre volle Wirkſamkeit in 
bezug auf: 


a) Schiffe, für die dieſes Über- 
einkommen nicht gilt, 


b) Schiffe, für die dieſes ber- 
einkommen gilt, hinſichtlich der 
in ihm nicht ausdrücklich ge⸗ 
regelten Gegenſtände. 


Wo aber ſolche Verträge, Über: 
einkommen oder Abmachungen mit 
den Vorſchriften dieſes Überein— 
lommens nicht im Einklang ſtehen, 
ſollen ſeine Vorſchriften vorgehen. 


3. Alle Gegenſtände, die nicht 
ausdrücklich in dieſem Überein— 
lommen geregelt ſind, bleiben der 
Geſetzgebung der Vertragsregie— 
rungen vorbehalten. 


Artikel 61 
Anderungen, zukünftige Tagungen 


1. Jede Vertragsregierung kann 
jederzeit Anderungen dieſes Über— 
einkommens, die als nützliche oder 
notwendige Verbeſſerungen des 
Übereinkommens angeſehen werden 
könnten, der Regierung des Ber 
einigten Königreichs von Grobe 
britannien und Nordirland vot 
ſchlagen; diefe wird ſolche Bor 
ſchläge allen anderen Vertrags“ 
regierungen mitteilen. Wenn alt 
anderen Vertragsregierungen lein 
ſchließlich der Regierungen, 
Genehmigungsurkunden oder 
trittserklärungen hinterlegt haben, 
ohne daß dieſe ſchon wirkſam ge 
worden wären) dieſe Anderungen 
gebilligt haben, wird dieſes Über 
einkommen entſprechend geänder 
werden. 


ei⸗ 


2. Tagungen zur Reviſion dieſes 
Übereinkommens werden zu tt 
Zeiten und an den Orten NR 
finden, welche die Vertragsreg! 
rungen vereinbaren. 


Die Regierung des Vereinigten 
Königreichs von Gropbritannin 
und Nordirland wird eine wer 
zu dieſem Zweck einberufen, r^ piod 
mal wenn nach fünfjähriger Ge!“ 


** 


oh 


Present Convention has been in 
force for tive years, one-third 
of the Contracting Covernments 


express a desire to that effect, 


Chapter VIII 


Final Provisions 
Article 62 
Application to Colonies, &e 


1. A Contracting Government 
May, at the time of signature, 
Aification, accession or there- 
ter, by a declaration in writing 

ressed to the Government of 
Bay United Kingdom of Great 
ritain and Northern Ireland, 

“clare its desire that the present 
denvention shall appy to all 
te any of its colonies, overseas 
toy ritories, protectorates or terri- 
does under suzerainty or man- 
NR and the present Convention 
t all apply to all the territories 

ed in such declaration, two 
onths after the date of the re- 

‘pt thereof, but failing such 
belaration, the present Con- 

Mtion will not apply to any 

territories, 


“a À Contracting Government 
m at any time by a notifi- 
TA in writing addressed to 
Kin Government of the United 
N. sdom of Great Britain and 


"hern Ireland express its 
Vente that the present Con- 


all oy shall cease to apply to 
$T any of its colonies, over- 

territories, protectorates or 
llories under suzerainty or 
nv ate to which the present 
the ention shall have, ‚under 

Provisions of the preceding 
a , Staph, been applicable for 
Year 10 of not less than five 
Drege, and in such case the 

nt Convention shall cease 


ot 6 Ply one year after the date 


| by the receipt of such notification 


ned Government of the United 
North" of Great Britain and 
torig ern Ireland to all terri- 
mentioned therein. 


3 

CHA Government of the 
And N Kingdom of Great Britain 
Wo Orthern Ireland shall in- 
Cova all the other Contracting 
of the ments of the application 
Colon, Present Convention to any 


B Overseas territory, pro- 


Or territory under 
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présente Convention ayant été 
en vigueur pendant cinq ans, un 
tiers des Gouvernements con- 
tractants en exprime le désir. 


Chapitre VIII 


Dispositions Finales 
Article 62 
Application aux Colonies, &e 


19 Un Gouvernement contrac- 
tant peut, au moment de la sig- 
nature, de la ratification ou de 
ladhésion, ou ultérieurement, 
notifier par une déclaration 
écrite adressée au Gouverne- 
ment du Royaume-Uni de la 
Grande-Bretagne et de l'Irlande 
du Nord son intention d'appli- 
quer la présente Convention 
dans toutes ses colonies, terri- 
toires d'outre-mer, protectorats 
ou pays sous suzeraineté ou 
mandat, ou dans certains d’en- 
tre eux. La présente Convention 
doit s'appliquer dans tous les 
territoires désignés dans une 
telle déclaration deux mois 
aprés la date à laquelle elle 
aura été reçue, mais à defaut 
d'une telle déclaration, la pré- 
sente Convention ne s'appli- 
quera dans aucun de ces terri- 
toires. 


20 Un Gouvernement contrac- 
tant peut, à toute époque, par 
déclaration écrite, adressée au 
Gouvernement du Royaume-Uni 
de la Grande-Bretagne et de 
l'Irlande du Nord, faire con- 
naître son intention de faire 
cesser l'application de la pré- 
sente Convention dans toutes ses 
colonies, territoires d'outre-mer, 
protectorats ou territoires sous 
suzeraineté ou mandat, ou dans 
certains d'entre eux, auxquels 
la présente Convention aura dü 
être appliquée pour une période 
de cinq ans au moins conform6- 
ment aux dispositions du para- 
graphe précédent. Dans ce cas, 
la présente Convention doit ces- 
ser de s'appliquer dans tous les 
territoires mentionnés un an 
aprés la date de la réception de 
cette déclaration par le Gouver- 
nement du Royaume-Uni de la 
Grande-Bretagne et de l'Irlande 
du Nord. 


30 Le Gouvernement du Roy- 
aume-Uni de la. Grande-Dretag- 
ne et de l'Irlande du Nord doit 
informer tous les autres Gouver- 
nements contractants de l'appli- 
cation de la présente Conven- 
tion dans toute colonie, terri- 
toire d'outre-mer, protectoratou 


tung dieſes Übereinkommens ein 
Drittel der Vertragsregierungen 
einen dahingehenden Wunſch äußert. 


Abſchnitt VIII 
Schlußbeſtimmungen 
Artikel 62 
Anwendung auf Kolonien uſw. 


1. Einer Vertragsregierung ſteht 
es frei, bei der Unterzeichnung, 
der Genehmigung, dem Beitritt 
oder ſpäter durch ſchriftliche Er- 
klärung gegenüber der Regierung 
des Vereinigten Königreichs von 
Großbritannien und Nordirland 
den Wunſch auszuſprechen, daß 
dieſes Übereinkommen für alle oder 
einzelne ihrer Kolonien, Überſee— 
beſitzungen, Schutzgebiete oder Ge— 
biete unter Oberherrſchaft oder 
Mandat gelten ſoll. Dieſes Über— 
einkommen tritt dann für alle in 
einer ſolchen Erklärung aufge— 
führten Gebiete 2 Monate nach 
Eingang der Erklärung in Kraft; 
ohne eine ſolche Erklärung gilt 
das Übereinkommen für keines 
dieſer Gebiete. 


2. Einer Vertragsregierung ſteht 
es frei, jederzeit durch ſchriftliche 
Erklärung gegenüber der Regie- 
gierung des Vereinigten König- 
reichs von Großbritannien und 
Nordirland den Wunſch auszu— 
ſprechen, daß dieſes Übereinkommen 
für alle oder einzelne ihrer Kolo— 
nien, Überſeebeſitzungen, Schutzge— 
biete oder Gebiete unter Oberherr— 
ſchaft oder Mandat nicht mehr 
gelten foll, nachdem dieſes Über— 
einkommen nach den Vorſchriften 
des vorhergehenden Abſatzes für 
einen Zeitraum von mindeſtens 
5 Jahren für ſie gegolten hat. In 
einem ſolchen Falle ſoll dieſes 
Übereinkommen für alle in dieſer 
Erklärung erwähnten Gebiete 
1 Jahr nach dem Tage des Eine 
gangs dieſer Erklärung bei der 


Regierung des Vereinigten König- 


reichs von Großbritannien und 
Nordirland außer Kraft treten. 


3. Die Regierung des Ber- 
einigten Königreichs von Grobe 
britannien und Nordirland wird 
alle übrigen Vertragsregierungen 
von der Geltung dieſes Wherein- 
kommens für jede Kolonie, über- 
ſeeiſche Beſitzung, jedes Schutzge— 
biet oder Gebiet unter Oberbert- 


+ RCE net, de 


Suzerainty or mandate under 
the provisions of parapraph 1 
of this Article, and of the ces- 
sation of any such application 
under the provisions of para- 
graph 2, stating in each case 
the date from which the present 
Convention has become or will 
cease to be applicable. 


Article 63 
Authentie Texts. Ratification 


The present Convention of 
which both the English and 
French texts shall be authentic 
shall bear this day’s date. 


The present Convention shall 
be ratified. 

The instruments of ratification 
Shall be deposited in the archives 
of the Government of the United 
.. . Kingdom of Great Britain and 
p Northern Ireland which will 

notify all the other signatory or 

acceding Governments of all rati- 
fications deposited and the date 
of their deposit. 


Article 64 
Accession 


A Government (other than the 
Government of a territory to 
which Article 62 applies) on 
behalf of which the present Con- 
vention has not been signed shall 
be allowed to accede thereto at 
any time after the Convention 
haas come into force. Accessions 


may be effected by means of 
notifications in writing addressed 
do the Government of the United 
Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland, and shall 
take effect three months after 


_ their receipt. 
i % » 
S The Government of the United 
Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland shall inform 
all signatory and acceding Go- 
-  vernments of all accessions re- 
.  ceived and of the date of their 
B receipt. n rus dn 
| A Government which intends 
to accede to the present Con- 
vention but desires to add an 
area to those specified in the. 
Annex to Article 28 shall, before 
notifying its accession, inform 
the Government of the United 
Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland of its desire 
for communication to all the 


A 
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territoire sous suzeraineté ou 
mandat conformément aux dis- 
positions du paragraphe (1) du 
present article et de la cessa- 
tion de cette application, con- 
formément aux dispositions du 
paragraphe (2), en spécifiant 
dans chaque cas, la date à par- 
tir de laquelle la présente Con- 
vention est devenue ou cessera 
d’être applicable. 


Article 63 


Textes authentiques. 
Ratification 


La présente Convention dont 
les textes en anglais et en fran- 
cais sont l’un et l’autre authen- 
tiques porte la date de cejour. 

La présente Convention doit 
être ratifiée. 

Les actes de ratification doi- 
vent être déposés dans les ar- 
chives du (Gouvernement du 
Royaume-Uni de la Grande-Bre- 
tagne et de l'Irlande du Nord, 
qui notifiera à tous les autres 
Gouvernements signataires ou 
adhérents, toutes les ratifica» 
tions déposées, ainsi que la date 
de leur dépôt. 


Article 64 


Adhésion 


Un Gouvernement (autre qué 
le Gouvernement d’un territoire 
auquel l’Article 62 s'applique), 
au nom duquel la présente Con- 
vention n'a pas été signée, est 
admis à y adhérer à toute épo- 
que après l'entrée en vigueur de 
ladite. Convention. Les adhe- 
sions peuvent se faire par des 
notifications écrites adressées 
au Gouvernement du Royaume- 
Uni de la Grande-Bretagne et 
de Irlande du Nord. Ces adhé- 
sions doivent prendre effet trois 


mois après la date de leur ré- 


ception. 

Le Gouvernement du Roy- 
aume-Uni de la Grande-Bre- 
tagne et de l'Irlande du Nord 
doit informer tous les Gouverne- 
ments signataires et adhérents 
de toutes les adhésions reçues 
et de la date de leur réception. 

Un Gouvernement qui se pro- 
pose d’adhérer à la présente 
Convention mais qui désireajou- 
ter une zone à celles spécifiées 
à l'Annexe de l'Article 28, doit 
avant de notifier son adhésion, 
informer de ce désir le Gouver- 
nement du Royaume-Uni de la 
Grande-Bretagne ou de l'Irlande 
du Nord afin que celui-ci la 


einkommen beizutreten beabſichti 


2 


ſchaft oder Mandat auf Grund 
des Abſatz 1 dieſes Artikels und 
von dem Aufhören ſolcher Geltung 


auf Grund des Abſatzes 2 dieſes 


Artikels in Kenntnis ſetzen; dabei 
wird ſie in jedem Falle den Tag 
des Beginns oder des Aufhörens 
der Geltung mitteilen. | 


Urtifel 63 
Maßgebende Texte. Ratifitation 


Dieſes Übereinkommen, 
engliſcher und franzöſiſcher Wort⸗ 


deſſen 


laut in gleicher Weiſe maßgebend , 


ijt, trägt das Datum von heute. 


Das Übereinkommen muß rati 


fiziert werden. 


Die Ratifizierungsurkunden follet 


im Archiv der Regierung 
Vereinigten Königreichs von Groß‘ 


britannien und Nordirland hinter- 


legt werden; dieje wird jede Hinter“ 
legung allen anderen Vertrag?? 
regierungen und beitretenden Re“ 
gierungen mitteilen. 


Artikel 64 


Beitritt E 


Eine Regierung (mit Ausnahme 
der Regierungen von Gebieten, 
für die Artikel 62 gilt), die an der 
Zeichnung dieſes Abereinkommens 
nicht beteiligt war, kann dem Über“ 
einkommen jederzeit nach ſeinem 
Inkrafttreten beitreten. Der e 
tritt kann durch ſchriftliche Crile — 
rung an die Regierung des Ver? 
einigten Königreichs von a 
britannien und Nordirland aus et 
geſprochen werden und wird 3 MT 
nate nach Eingang der Erklärung 
wirkſam. oi 


n 


Die Regierung des Vereinigten 
Königreichs von Großbritam 
und Nordirland wird alle Bet 


tragsregierungen und beitreten hg 


Regierungen von jeder Beittt ul j 
erklärung und von dem Tage ihres 
Eingangs in Kenntnis ſetzen. 

Eine Regierung, die dieſem 2 | 
aber wünſcht, den im Zuſatz Ze 
Artilel 28 aufgeführten Getie 
ein weiteres hinzuzufügen, muß von 
ihrer Beitrittserllärung die Rege, 
rung des Vereinigten Königreich? 
von Großbritannien und t l 
irland von ihrem Wunſche un ng 
richten, damit dieje ihn allen d` 


Bei⸗ 


Groß À 


- other Contracting Governments. 
If all the Contracting Govern- 
ments signify their assent thereto, 
the area shall be added to those 
Mentioned in theaforesaid Annex 
- When such Government notifies 
Its accession. 


Article 65 


Date of coming in Force 


The present Convention shall 
Come into force on the 1st July, 
1931, as between the Govern- 
ments which have deposited their 
Tatifications by that date, and 
— Provided that at least five rati- 
“fications have been deposited 
with the Government of the Uni- 
— ted Kingdom of Great Britain 
and Northern Ireland. Should 
five ratifications not have been 
deposited on that date, the pre- 
Sent Convention shall come into 
Orce three months after the date 
on which the fifth ratification is 
deposited. Ratifications deposited 
After the date on which the pre- 

Sent Convention has come into 

…l0rce shall take effect three 
Months after the date of their 
D "eposit. 


Article 66 


Denunciation 


" 
— 


NS 
ers from the date on which 
dista Convention comes into force 
EN. 80 far as that Government 
Ee bi Concerned. Denunciation shall 
Ee 9 effected by a notification in 
: dote addressed to the Govern- 
at of the United Kingdom of 
eat Britain and Northern 
KA Peland, which will notify all 
E: T Other Contracting Govern- 
X Es of all denünciations re- 
E N ved 
Wi 


RES of the date of their 


a a denunciation shall take 
Me twelve months after the 


is on which notification thereof 
o g ceived by the Government 
que United Kingdom of Great 


In and Northern Ireland. 
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Aw 
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n faith whereof, the Plenipo- 
“aries have signed hereafter. 


E) 


communique à tous les Gouver- 
néments Contractants. Si tous 
les Gouvernements Contractants 
signifient leur accord sur cette 
demande, ladite zone doit être 
ajoutée à celles qui sont men- 
tionnées à l'annexe précitée 
lorsque le Gouvernement en 
. question notifiera son adhésion. 


Article 65 
Date d'entrée en vigueur 


La présente Convention en- 
trera en vigueur le ler juiilet 
1931, entre les Gouvernements 
qui auront, à cette date, déposé 
leur ratification et à la condi- 
tion qu'au moins cinq ratifica- 
tions aient été déposées au 
Gouvernement du Royaume-Uni 
de la Grande-Bretagne et de 
l'Irlande du Nord. Au cas où 
cinq ratifieations n'auraient pas 
été déposées à cette date, la 
présente Convention entrera en 
vigueur trois mois àprés la date 
à laquelle la cinquième ratifi- 
cation aura été déposée. Les ra- 
tifications déposées postérieure- 
ment à la date à laquelle la 
présente Convention sera entrée 
en vigueur prendront effet trois 


mois après la date de leur 
dépôt. 


Article 66 


Dénonciation 


La présente Convention peut ` 


être dénoncée au nom de l'un 
quelconque des Gouvernements 
contractants à tout moment 
aprés l'expiration d'une période 
de cinq ans, comptée à partir 
de la date à laquelle la Conven- 
tion est entróe en vigueur pour 
le Gouvernement en question. 
La dénonciation sera effectuée 
par une notification écrite ad- 
ressée au Gouvernement du Roy- 
aume-Uni de la Grande-Bretag- 
ne et de l'Irlande du Nord: 
celui-ei notifiera à tous lesau- 
tres Gouvernements contrac- 
tants toutes les dénonciations 
recues et la date de leur récep- 
tion. 


Une dénonciation prendra ef- 
fet douze mois aprés la date à 
laquelle cette notification aura 
été regue par le Gouvernement 
du Royaume-Uni de la Grande- 
Bretagne et de l'Irlande du 
Nord. 


En foi de quoi, les Plénipoten- 
tiaires ont apposé ci-dessous 
leur signature, 


deren Vertragsregierungen mitteilt, 
Wenn alle Vertragsregierungen 
ihre Zuſtimmung erklären, iſt das 
genannte Gebiet ben im vorbezeich— 2 
neten Zuſatz aufgeführten hinzu⸗ HI 
zufügen, ſobald bie betreffende Re- A 
gierung ihren Beitritt erklärt. 


b 

E 

Artikel 65 3 
Zeitpunkt des Inkrafttretens 3m 
Dieſes Übereinkommen tritt am E 
1. Juli 1931 im Kraft, und zwar S 
zwiſchen den Regierungen, bie ihre Eo 
Natifikationsurkunden bis zu dielem 
Tage hinterlegt haben, und unter a 


ber Vorausſetzung, bab wenigſtens 
5 Ratifikationsurkunden bei der 
Regierung des Vereinigten König— 
reichs von Großbritannien und 
Nordirland hinterlegt ſind. Sollten 
an dieſem Tage noch nicht 5 Rati⸗ f 
fikationsurkunden hinterlegt fein, 
ſo tritt dieſes Übereinkommen 3 
Monate nach dem Tag in Kraft, 
an dem die fünfte Ratifikations⸗ 
urkunde hinterlegt ijt. Ratifikatio⸗ 
nen, deren Urkunden erſt nach dem 
Tage des Inkrafttretens dieſes 
Übereinkommens hinterlegt ſind, 
werden 3 Monate nach dem Tage 
der Hinterlegung wirkſam. 


Artikel 66 
Kündigung 


Dieſes Übereinkommen kann von 
jeder Vertragsregierung jederzeit 
nach Ablauf von 5 Jahren nach 
dem Tage gekündigt werden, an ig 
dem das Übereinkommen für bie 
betreffende Regierung in Kraft ge ` 
treten iſt. Die Kündigung erfolgt 
durch eine an die Regierung des 
Vereinigten Königreichs von Groß 
britannien und Nordirland gerich⸗ 
tete ſchriftliche Erklärung; dieſe 
wird allen anderen Vertragsregie⸗ 
rungen von jeder Kündigung und 
dem Tag ihres Eingangs Kenntnis 
geben. 1 


Eine Kündigung wird 12 Mo- = 
nate nad) dem Tag ihres Ein- e 
gangs bei ber Regierung bes ure = 
einigten Königreichs von Große 
priam unb Nordirland 
am. e EN 


Y 


Qu Urkund deffen haben bie Be⸗ 
vollmächtigten hierunter untere ` 
zeichnet. Er 


Done at London this thirty- 
first day of May, 1929, in a 
single copy, which shall remain 
deposited in the archives of the 
Government of the United King- 
dom of Great Britain and 
Northern Ireland, which shall 
transmit certified true copies 
thereof to all signatory Govern- 
ments, 


Sthamer. 
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Fait à Londres ce trente et 
unième jour du mois de mai, 
1929, en un seul exemplaire qui 
doit être déposé dans les Archi- 
ves du Gouvernement du Roy- 
aume-Uni de la Grande-Bretag- 
ne et de l’Irlande du Nord, le- 
quel doit en transmettre des co- 
pies certifiées conformes à tous 
les Gouvernements signataires. 


Gustav Koenigs. 
Arthur Werner. 


Walter Laas. 
Otto Riess. 


Hermann Giess. 


Hugo Dominik. 


Henry James Feakes. 


Thomas Free, 


A. de Gerlache de Gomery. 


G. de Winne. 
A. Johnston. 


Lucien Pacaud. 


Emil Krogh. 
Vi borck 


Javier de Salas. 
John. Whelan Dulanty. 


E. C. Foster. 


Wallace H. White. 
Arthur J. Tyrer. 


Charles M. Barnes. 


Geo. H. Rock. 


Clarence S. Kempff. 
Dickerson N. Hoover. 


W. D. Terrell. 


John G. Tawresey. 


Herbert B. 


Walker, 


Charles A. McAllister. 


Gustaf Wrede. 


V. Bergman. 
Karl Kurten. 
Rio. 


A. Haarbleicher. 


Jean Marie. 


F. Thouroude. 


H. W. Richmond. 
Westeott Abell. 


A. L. Ayre. 
F. W. Bate. 
C. H. Boyd. 


William C. Currie. 


Geſchehen in London, am 
31. Mai 1929, in einer Ausferti⸗ 
gung, die im Archiv der Regierung 
des Vereinigten Königreichs von 
Großbritannien und Nordirland 
hinterlegt wird. Dieſe wird ge— 
hörig beglaubigte Abſchriften da- 
von an alle Regierungen über- 
ſenden, die das Übereinkommen 
unterzeichnet haben. 


Sthamer. 
Guſtav Koenigs. 
Arthur Werner. 
Walter Laas. 

Otto Rieß. 

Hermann Gieß. 
Hugo Dominik. 
Henry James Feakes. 
Thomas Free. 

A. de Gerlache de Gomery. 
G. de Winne. 

A. Johnſton. 

Lucien Pacaud. 
Emil Krogh. 

V. Lorck. 

Javier de Salas. 
John Whelan Dulanty. 
E. C. Foſter. 

Wallace H. White. 
Arthur J. Tyrer. 
Charles M. Barnes. 
Geo. H. Rock. 
Clarence S. Kempff. 
Dickerſon N. Hoover. 
W. D. Terrell. 

John G. Tawreſey. 
Herbert B. Walker. 
Charles A. MAlliſter. 
Guſtaf Wrede. 

V. Bergman. 

Karl Kurten. 

Rio. 

A. Haarbleicher. 
Jean Marie. 

F. Thouroude. 

H. W. Richmond. 
Weſtcott Abell. 

A. L. Ayre. 

F. W. Bate. 

C. H. Boyd. 

William C. Currie. 


A. J. Daniel. 
Norman Hill. 
C. Hipwood. 
A. Morrell. 
G. L. Corbett. 
E. V. Whish. 


Mansukhlal Atmaram 
Master. 


Giulio Ingianni. 
Alberto Alessio. 


Delfino Rogeri di 
Villanova. 


Torquato C. Giannini. 
Francesco Marena. 
Ernesto Ferretti. 
G. Gneme. 

Luigi Biancheri. 
Yukio Yamamoto. 
Shichihei Ota. 
I&gwroshik 

B. Vogt. 

L. T..Hansen. 

Arth. Il. Mathiesen. 
C. Fock. 

OH de Goeje. 

A. van Driel. 


J. A. Bland-v.-d.-Berg. 


Phs. van Ommeren. 
H. G. J. Uilkens. 

Erik Palmstierna. 
Nils. Gustav Nilsson. 
J. Arens. 

K. Eggi. 
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A. J. Daniel. 
Norman Hill. 
C. Hipwood. 
A. Morrell. 
G. L. Corbett. 
E. W. Whiſh. 


Manſukhlal Atmaram 
Maſter. 


Giulio Ingianni. 
Alberto Aleſſio. 


Delfino Rogeri di 
Villanova. 


Torquato C. Giannini. 
Francesco Marena. 
Erneſto Ferretti. 

G. Gneme. 

Luigi Biancheri. 
Yukio Yamamoto. 
Shichihei Ota. 
Itaro Iſhii. 

B Vogt. 

L. T. Hanſen. 

Arth. H. Mathieſen. 
C. Fock. 

C. H. de Goeje. 

A. van Driel. 

J. A. Bland-v.⸗d.⸗Berg. 
PHs. van Ommeren. 
H. G. J. Willens. 
Erik Palmſtierna. 
Nils Guſtaf Nilſſon. 
J. Arens. 

K. Eggi. 


Annex 1 


Regulations 
Construction 
Regulation] 
Definitions 
1. The subdivision load- 
line is the waterline used in 


determining the subdivision of 
the ship. 


The deepest subdivision 
loadline is that which corres- 
ponds to the greatest draught. 


2. The length of the ship 
is the length measured between 
perpendiculars taken at the ex- 
tremities of the deepest subdivi- 
sion loadline. : 


3. The breadth of the 
Ship, is thé extreme width from 
outside of frame to outside of 
frame at or below the deepest 


subdivision loadline. 


4. The bulkhead deck is 


the uppermost deck up to which 


the transverse watertigth bulk- 
heads are carried. 

5. The margin line isaline 
drawn parallel to the bulkhead 
deck at side and 3 inches (76 
millimetres) below the: upper 


Surface of that deck at side. 


6. The draught is the verti- 


cal distance from the. top of 


keel amidships to the subdivision 


loadline in question. 


> 


] 


7. The permeability of a 


Space is the percentage of that 


space which can be occupied by 


water. 


The volume of a space which 
extends above the margin line 


shall be measured only to the 


height of that line. 


8. The machinery space is 
to be taken as extending from 
the top of keel to the margin 
line and between the extreme 


main transverse watertigth bulk- 


heads bounding the spaces de- 
voted to the main and auxiliary 
propelling machinery, boilers 
when installed, and all perma- 
nent coal bunkers, 
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Réglement 
Construction 
Regle I 
Définitions 


1° La ligne de charge de 
compartimentage est la 
flottaison considérée dans la 
détermination du compartimen- 
tage du navire. 

Lalignedecharge maxi- 
mum de compartimentage 
est celle qui correspond au tirant 
d'eau le plus élevé. 


2° La longueur du navire 
est la longueur mesurée entre 
les perpendiculaires menées aux 
extrémités de la ligne de charge 
maximum de compartimentage: 

3° La largeur du navire 
est la largeur extrême hors 
membres mesurée à la ligne de 
charge maximum de comparti- 
mentage ou au-dessous de cette 
ligne de charge. 

4° Le pont de cloisonne- 
ment est le pont le plus élevé 
jusqu'auquel s'élévent les cloi- 
sons étanches transversales. 


59 La ligne de surimmer- 
sion est une ligne tracée sur le 
bordé, à 76 millimètres (3 pou- 
ces), au-dessous de l'intersection 
de la surface extérieure du 


bordé avec la surface supérieure . 


du pont de cloisonnement, en 
abord, parallèlement à ce pont. 

6° Le tirant d'eau est la 
distance verticale du dessus de 
la quille au milieu, à la ligne 
de charge de corpartimentage 
considérée. 

70 La perméabilité d'un 
espace s'exprime par le pourcen- 
tage du volume de cet espace 
que l'eau peut occuper. 


Le volume d'un espace qui 
s'étend au-dessus de la ligne de 
surimmersion sera mesuré seule- 
ment jusqu’à la hauteur de 
cette ligne. 

80 La tranche des machi- 
nes s’6tend entre le dessus de 
la quille et la ligne de surim- 
mersion, d'une part, et, d'autre 
part, entre les cloisons étanches 
transversales principales qui li- 
mitent l'espace occupé par les 
machines principales, les ma- 
chines auxiliaires relatives à la 
propulsion, les chaudières, s'il 
y en a, et toutes les soutes à 
charbon permanentes, 


Anhang 1 


Regeln 
Bauart der Schiffe 


Regel I 
Begriffsbeſtimmungen 
1. Die Schotten⸗Ladelinie 
iſt die Waſſerlinie, die bei der 
Beſtimmung der Schotteinteilung 
zugrunde gelegt iſt. 


Die oberſte Schotten-Lade— 
linie entſpricht dem größten Tief- 


1 gang. 


2. Die Länge des Schiffes 
iſt die Länge gemeſſen zwiſchen 
Loten in den äußerſten Punkten 
der oberſten Schotten-Ladelinie. 


3. Die Breite des Schiffes 
iſt die äußerſte Breite über Außen⸗ 
kante Spanten, gemeſſen in Höhe 
oder unterhalb der oberſten 
Schotten-Ladelinie. 


4. Das Schottendeck iſt das 
oberſte durchlaufende Deck, bis zu 
dem alle waſſerdichten Querſchotten 
hinaufgeführt ſind. 

5. Die Tauchgrenze iſt eine 
Linie, die im Abſtande von 
76 Millimetern (3 Zoll) unterhalb 
der verlängerten Oberkante des 
Schottendecks an der Bordwand 
parallel zu dieſem Deck gedacht iſt. 


6. Der Tiefgang ijt der fent 
rechte Abſtand von der Oberkante 
des Kiels mittſchiffs bis zu der in 
Frage kommenden Schotten-Lade⸗ 
linie. 

7. Die Flutbarkeit eines 
Raumes iſt der Bruchteil dieſes 
Raumes in Hundertſteln, welcher 
durch Waſſer eingenommen werden 
Tann. 

Falls fid) ein Raum über bie 
Tauchgrenze nach oben hinaus er- 
ſtreckt, ſo iſt ſein Inhalt nur bis 
zur Höhe dieſer Grenze zu meſſen. 


8. Der Maſchinenraum er⸗ 
ſtreckt ſich von der Oberkante des 
Kiels bis zur Tauchgrenze zwi- 
ſchen den äußerſten waſſerdichten 
Schotten, welche die für die Haupt⸗ 
und Hilfsantriebsmaſchinen ſowie 
die für etwa vorhandene Keſſel 
und alle feſten Kohlenbunker vor⸗ 
geſehenen Räume begrenzen. 


` 


G 


- 9. Passenger spaces are 
those which are provided for 
e accommodation and use of 
Passengers, exluding baggage, 
Store provision and mail rooms, 


‚For the purposes of Regula- 
tions III and IV, spaces provi- 
ed below the margin line for 
e accommodation and use of 
the crew shall be regarded as 
Passenger spaces. 


10. In all cases volumes shall 
e calculated to moulded lines. 


Regulation II 
Floodable Length 


1. The floodable length at any 
Point of the length of a ship 
Shall be determined by a method 
of calculation which takes into 
Consideration the form, draught 
And other characteristics of the 
Ship in question. 


2. In a ship with a continuous 
bulkhead deck, the floodable 
. @ngth at a given point is the 
Maximum portion of the length 
9f the ship, having its centre at 
e point in question, which can 
e flooded under the definite 
insumptions hereafter set forth 
de Regulation III without the 
Ship being submerged beyond the 
Margin line. 


h 3. In the case of a ship not 
ng a continuous bulkhead 
eck, the floodable length at any 
“ma may be determined to an 
e Sumed continuous margin line, 
Ce which, having regard to 
Nkage and trim after damage, 
© Sides of the ship and the 


bulkheads concerned are carried 
atertight, 


Regulation III 
Permeability 


1. The d fi H . 
f elinite assumptions re- 
eg to in Regulation II relate 
be] © permeabilities of the spaces 
Ow the margin line. 


le e j determining the floodable 
ability a porn average perme- 


Shall be used throughout 


hole length of each of the 


€ 
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9" Les espaces à passa- 
gers sont ceux qui sont prévus 
pour le logement et l'usage des 
passagers à l'exclusion des sou- 
tes à bagages, des magasins, 
des soutes à provisions, et à 
colis postaux et à dépêches. 

Pour l'application des pres- 
criptions des Règles III et IV, 
les espaces prévus en dessous 
de la ligne de surimmersion 
pour le logement et l'usage de 
l'équipage seront considérés 
comme espaces à passagers. 

109 Dans tous les cas, les vo- 
lumes doivent être les volu- 
mes hors membres. 


Règle II 
Longueur envahissable 

1° Pour chaque point de la 
longueur de navire la longueur 
envahissable doit être déter- 
minée par une méthode de cal- 
cul tenant compte des formes, 
du tirant d’eau et des autres 
caractéristiques du navire con- 
sidéré. 

20 Pour un navire dont les 
cloisons transversales étanches 
sont limitées par un pont de 
cloisonnement continu, la. lon- 
gueur envahissable en un point 
donné est la portion maximum 
de la longueur du navire, ayant 
pour centre le point considéré 
et qui peut être envahie par 
l’eau dans les conditions hy- 
pothétiques définies par la 
Règle III, sans que le navire 
s'immerge au délà de la ligne 
de surimmersion. 


3° Pour un navire n’ayant pas 


de pont de cloisonnement con- 
tinu, la longueur envahissable 
en chaque point peut être dé- 
terminée en considérant une 
ligne de surimmersion continue, 
jusqu'à laquelle, compte tenu de 
l'immersion et du changement 
dassiette qui peuvent résulter 
d'une avarie, la muraille du na- 
vire et les cloisons correspon- 
dantes sont maintenues étan- 
ches. 


Regle III 
Perméabilité 


19 Les hypothèses visées à la 
Regle II sont relatives aux per- 


'"méabilités des volumes, limités 


supérieurement à la ligne de 
surimmersion. 

Dans la détermination des lon- 
gueurs envahissables, on adopte 
une perméabilité moyenne: uni- 


forme pour l'ensemble. de cha- 


9. Fahrgaſträume ſind 
ſolche, welche der Unterbringung 
und dem Gebrauch der Fahrgäſte 
dienen unter Ausſchluß von Ge⸗ 
püde, Poſt⸗ und Vorratsräumen 
jeglicher Art. 


Bei Anwendung der Regeln III à 
und IV find [olde Räume unter- S 
halb ber Tauchgrenze, welche für 

die Unterbringung und den Gee 

brauch der Mannſchaft dienen, als 
Fahrgaſträume zu rechnen. 


10. Die Inhalte der Räume E 
[inb ſtets auf Mallkante zu rechnen. 


Regel II ; 

Flutbare Länge 7 3 

1. Bei ber Beſtimmung der flut- E 
baren Länge für irgendeinen $ 
Punkt der Schiffslänge müſſen die E 


Form, der Tiefgang und andere f 
Unterſcheidungsmerkmale des Schif⸗ 
fes berückſichtigt werden. 


2. Bei Schiffen mit durch⸗ 
laufendem Schottendeck ijt bie flut- 
bare Länge für einen gegebenen 
Punkt gleich dem größten Teil der 
Schiffslänge, mit der Mitte an 
dieſem Punkt gelegen, welcher 


Ka GR "Fer ; 
Ba E ES AUS Le 


unter beſtimmten, in der Regel 
feſtgeſetzten Annahmen überflutet 3 
werden kann, ohne daß das Schiff KE 
tiefer als bis zur Tauchgrenzz 
einſinkt. dee 


3. Bei Schiffen mit nicht durch⸗ 
laufendem Schottendeck kann die 
flutbare Länge für irgendeinen 
Punkt unter Zugrundelegung einer 
angenommenen durchlaufenden 
Tauchgrenze beſtimmt werden, bis 
zu welcher die Außenhaut des 
Schiffes ſowie die Schotte waſſer⸗ 
dicht hochgeführt ſind; die Tiefer⸗ 
tauchung ſowie der Trimm der 
Schiffe nach dem Unfall find hier- 
bei zu berückſichtigen. af 


Regel III 

Flutbarkeit 

1. Die in der Regel II gegebe⸗ 
nen Annahmen beziehen ſich auf 

die Flutbarkeit der fraglichen 
Räume unterhalb der Tauchgrenze. 


rx. 
: i der flut⸗ 
Bei der Belting befir 


mittlere Flutbarkeit fü 
Länge jedes der drei 


{ 


following portions of the ship 
below the margin line:— 


(a) the machinery space as de- 
fined in Regulation I (8); 


(b) the portion forward of the 
machinery space; and 


(c) the portion abaft the machi- 
nery space. 


2.—(a) For Steamships the 
uniform average permeability 
throughout the machinery space 
shall be determined from the 
formula— 


80 + 12-5 6559 where 


* 


a= volume of the passenger 
Spaces, as defined in Regu- 
lation I (9), which are situ- 
ated below the margin 
line within the limits of 
the machinery space. 


€ = volume of between deck 

spaces below the margin 

line within the limits of 

the machinery space which 

. are appropriated to cargo, 
coal or stores. 


v— whole volume of the ma- 
chinery space below the 
margin line. 


(b) For ships propelled by in- 
ternal combustion engines, the 
uniform average permeability 
shall be taken as 5 greater than 
that given by the above formula, 


(c) Where it is shown to the 
satisfaction of the Administration 
that the average permeability, as 
determined by detail calculation, 
is less than that given by the 
formula, the calculated value may 
besubstituted. For the purposes 

. of such calculation, the perme- 
abilities of passenger Spaces, as 
defined in Regulation I (9), shall 
be taken as 95, that of all cargo, 
coal and store spaces as 60, and 
that of double bottom, oil fuel 
and other tanks at such values 
as may be approved in each case 
by the Administration. 


3. The uniform average perme- 
ability throughout the portion of 
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cune des trois parties suivantes 

du navire, limitées supérieure- 

ment à la ligne de surimmer- 
sion: 

(a) la tranche des machines, 
comme définie par : la 
Règle I (8); 

(b) la partie du navire à l'avant 
de la tranche des machines, 
et 

(c) la partie du navire à l'ar- 
riere de la tranche des ma- 
chines. 

2°—(a) Pour les navires à 
vapeur, la perméabilité unifor- 
me moyenne de la tranche des 
machines sera calculée par la 
formule 


80 + 12.5 (=) 
dans laquelle: 

a—volume des espaces à 
Passagers suivant la dé- 
finition de la Règle (9), 
qui sont situés au-des- 
sous de la ligne de surim- 
mersion et compris dans 
la tranche des machines; 

c=volume des entreponts, 
affectés aux marchan- 
dises, au charbon ou aux 
provisions de bord, qui 
sont situés au-dessous de 
la ligne de surimmersion 
et compris dans la tran- 
che des machines; 

v=volume total de la tran- 
che des machines au-des- 
sous de la ligne de surim- 
mersion. 

(b) Pour les navires qui ont 
des moteurs à combustion in- 
terne, la perméabilité moyenne 
uniforme sera égale à la valeur 
donnée par la formule précé- 
dente augmentée de 5. 

(e) Lorsqu'on pourra établir, 
à la satisfaction. de l'Admini- 
stration que la perméabilité 
moyenne déterminée par un cal- 
cul direct est moindre que celle 
qui résulte de la formule, on 
pourra substituer à cette der- 
niére la perméabilité caleulée 
directement. Pour ce calcul di- 
rect, la perméabilité des espa- 
ces affectés aux passagers dé- 
finis par la Régle I (9) sera 
prise égale à 95, celle des es- 
paces affectés aux marchan- 
dises, au charbon et aux provi- 
sions de bord, égale à 60, et 
celle du doublefond, des Soutes 
à combustible liquide et autres 
réservoirs sera fixée aux valeurs 
approuvées dans chaque cas par 
l'Administration. 

3° La perméabilité moyenne 
uniforme sur toute la longueur 


Teile des Schiffes unterhalb bet 
Tauchgrenze angenommen werden: 


a) für den Maſchinenraum, wie 
er in Regel J, 8 gekennzeichnet 


iſt, 
b) für den Teil vor dem Maſchi⸗ 
nenraum und 


c) für den Teil hinter dem Ma- 
ſchinenraum. 


2. a) Für Dampfſchiffe muß die 
einheitliche mittlere Flutbarkeit für 
den Maſchinenraum nach der For⸗ 
mel beſtimmt werden: 


80 + 12,5 (=); 


hierin bedeutet: 
a- den Inhalt der Fahrgaſt— 
räume entſprechend Regel 
I. 9, welche unterhalb der 
Tauchgrenze, aber innerhalb 
der Grenzen des Maſchinen— 
raumes, liegen, 


c=den Inhalt der Zwilchen- 
decksräume unterhalb der 
Tauchgrenze, aber innerhalb 
der Grenzen des Maſchinen— 
raumes, welche für Ladung, 
Kohle und Vorräte be— 
ſtimmt ſind, 


v den Geſamtinhalt des Ma- 
ſchinenraumes unterhalb der 
Tauchgrenze. 


b) Für Schiffe mit Verbren⸗ 
nungsmotoren iſt die einheitliche 
mittlere Flutbarkeit um 5 größer 
rene als obige Formel er- 
gibt. 4 


c) Falls zur Zufriedenheit bet 

erwaltung nachgewieſen wird, daß 
die mittlere Flutbarkeit nach ge 
nauer Rechnung kleiner iſt als nach 
obiger Formel, ſo kann der er— 
rechnete Wert eingeſetzt werden. 
Bei folder Berechnung ijt die Flute 
barkeit der Fahrgaſträume ent⸗ 
ſprechend Regel I, 9 zu 95, die 
Flutbarkeit aller Lade-, Kohlen- 
und Vorratsräume zu 60 und die 
Flutbarkeit des Doppelbodens, der 
Ol- und anderer Tanks zu Werten 
einzuſetzen, die in jedem Einzelfalle 
d ber Verwaltung zu billigen 
ind. ` 


3. Die einheitliche mittlere Flut- 
barkeit für den Teil des Schiffes 3 


the ship before (or abaft) the 
machinery space shall be deter- 
mined from the formula 


63 + 355, where 


a= volume of the passenger 
Spaces, as defined in Regu- 
lation I (9), which are 
Situated below the margin 
line, before (orabaft) the 
machinery space, and 


Y = whole volume of the por- 
tion of the ship below the 
margin line before (or 
abaft) themachinery space. 


4. If a between deck compart- 
ment between two watertight 
transversebulkheadscontainsany 
Passenger or crew space, the 
Whole of that compartment, less 
any space completely enclosed 
Within permanent steel bulkheads 
And appropriated to other pur- 
Poses, shall be regarded as pas- 
Senger space. If, however, the 
Passenger or crew space in ques- 
non is completely enclosed with- 
a Permanent steel bulkheads, 
Po Y the space so enclosed need be 
Onsidered as passenger space. 


Regulation IV 


Permissible Length of Compart- 
ments 


ni Faetor of Subdivision.— 

H maximum permissible len gth 
ia Compartment having its 
hs 3 at any point in the ship’s 
1S obtained from the 
= able length by multiplying 


atter by an appropriate 
9r called the factor of 
lvision. 


dene factor of subdivision shall 
and nd on the length of the ship, 
den a given length shall vary 
ervi ing to the nature of the 
ind ce for which the ship is in- 
ed. It shall decrease in a 


Te ^ 
Sularand Continuous manner— 


(a) 4$ the length of the ship 
a) nee and 

en A factor A, applicable 

ih Kéis primarily engaged 

€ Carriage of cargo, to 


a factor B, applicable to 
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du navire en avant (ou en ar- 
rière) de la tranche des ma- 
chines, sera déterminée par la 
formule 


63 4- 35° 
dans laquelle: 


a—volume des espaces à 
passagers, suivant la dé- 
finition de la Règle I (9), 
qui sont situés sous la 
ligne de surimmersion, en 
avant (ou en arrière) de 
la tranche des machines, 
et 


v=volume total de la partie 
du navire au-dessous de 
la ligne de surimmersion 
et en avant (ou en ar- 
rière) de la tranche des 
machines. 

40 Si un compartiment, dans 
un entrepont, entre deux cloi- 
sons étanches transversales, ren- 
ferme un espace affecté aux pas- 
sagers ou à l'équipage, on con- 
sidérera comme espace à pas- 
sagers l’ensemble de ce com- 


partiment, en déduisant, toute- 


fois, tout espace affecté à un 
autre service qui serait com- 
plètement entouré de cloisons 
métalliques permanentes. Si, ce- 
pendant, l'espace en question af- 
fecté aux passagers ou à l’équi- 
page est lui-même complète- 
ment entouré de cloisons métal- 
liques permanentes, on ne comp- 
tera que cet espace comme es- 
pace à passagers. 


Règle IV 
Longueur admissible des Com- 
partiments 
1? Facteur de cloisonne- 
ment. — La longueur maxi- 
mum admissible pour le com- 
partiment ayant son centre en 
un point quelconque de la lon- 
gueur d'un navire, se déduit de 
la longueur envahissable en 
multipliant celle-ci par un fac- 
teur approprié dit facteur de 
cloisonnement. 


Le facteur de cloisonnement 
doit dépendre de la longueur du 
navire et, pour une longueur 
donnée, varie selon la nature du 
service pour lequel le navireest 
prévu. Ce facteur doit décroître 
dune façon régulière et con- 
tinue: , 

(a) & mesure que la longueur 
du navire augmente, et 
(b) depuis un facteur A ap- 

plicable aux navires essen- 
tiellement affectés au trans- 
port des marchandises, jus- 


vor (oder hinter) dem Maſchinen⸗ 
raum iſt nach folgender Formel 
zu beſtimmen: 


63 + 35%; 
bierin bedeutet: 


=Den Inhalt ber Fahrgaſt⸗ 
räume entſprechend Regel 
I, 9, unterhalb der Tauch⸗ 
grenze vor (oder hinter) 
dem Maſchinenraum, und 


-den Geſamtinhalt des Tei⸗ 
les des Schiffes unterhalb 
der Tauchgrenze vor (oder 
hinter) dem Maſchinen⸗ 
raum. 


4. Falls in einer Zwiſchendecks⸗ 
abteilung zwiſchen 2 waſſerdichten 
Querſchotten irgendein Raum für 
Fahrgäſte oder Mannſchaft liegt, 
jo iit die ganze Zwilchendeds- 
abteilung als Fahrgaſtraum zu be⸗ 
werten unter Abzug ſolcher Räume, 
welche für andere Zwecke gedacht 
jind und durch feſte, ſtählerne 
Schotte vom Fahrgaſtraum abge- 
ſchloſſen ſind. Sind dagegen die 
fraglichen Fahrgaſt- oder Mann⸗ 
ſchaftsräume durch feſte, ſtählerne 
Schotte begrenzt, ſo brauchen nur 
ſie als Fahrgaſträume gezählt zu 
werden. 


Regel IV 
Zuläſſige Länge der Abteilungen 


1. Abteilungsfaktor. Die 
größte zuläſſige Länge einer Whtei- 
lung, deren Mitte an irgendeinem 
Punkte der Schiffslänge liegt, wird 
aus der flutbaren Länge durch 
Multiplikation mit 
ſprechenden Faktor, dem ſogenann⸗ 
ten Abteilungsfaktor, abge 
leitet. 


Dieſer Faktor hängt von der 
Länge des Schiffes ab und ändert 
ſich für eine gegebene Länge mit 


dem Verwendungszwecke, für den m 
das Schiff beitimmt ijt. Er nimmt > 


gleichmäßig und fortlaufend ab: 


a) in dem Maße, wie die Länge 
des Schiffes wächſt, und T. 
b) von einem Faktor A, gung 
für Schiffe, welche vornehm- 
lich der Beförderung von 
Fracht dienen, bis zu einem 


einem ent- 


3 a 


ships primarily engaged in 
the carriage of passengers. 


The variations of the factors A 
and B shall be expressed by 
the following formule (I) and 
(II) where L is the length of 


the ship as defined in Regula- 
tion I (2): — 
L in feet 
190 (L—430 and 
SE em: I 
L—198 7 x upwards) q 
100 .4g (L=260 and 
188 18 upwards) a 
L in metres 
58-2 (L=131and 
— e r I 
L—60 * 18 upwards) (0) 
— 908. -, .,(L-79and 
A Tcu F upwards) KP 


.2. Criterion of Service — 
For a ship of given length the 
appropriate factor of subdivision 
shall be determined by the 
Criterion of Service Numeral 
(hereinafter called the Criterion 
Numeral) as given by the fol- 
lowing formulæ (III) and (IV) 
where: — 

C, = the Criterion Numeral; 


L = length of the ship, as defi- 
ned in Regulation I (2); 

M = the volume of the machi- 
nery space, as defined 
in Regulation I (8); with 
the addition thereto of 
the volume of any per- 
manent oil fuel bunkers 
which may be situated 
above the inner bottom 
and before or abaft the 
machinery space; 

P =the whole volume of the 
passenger spaces below 
the margin line, as de- 
fined in Regulation I (9); 


V =the whole volume of the 
ship below the margin 
: line; 
Pi KN where; 
N = number of passen- 
gers for which the 
Ship is to be certi- 
\ fied, and i 
K = has the following 
values: — 
Value of K. 
Length in 
feet and 
volumes in 
cubic feet - 
Length in 
metres and 
volumes in 
cubic me- 
tres 056 L. 


e 
E" 
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qu'à un. facteur B appli- 
cable aux navires essentiel- 
lement affectés au trans- 
port des passagers. 

Les variations des facteurs A 
et B sont données par les for- 
mules (1) et (II) suivantes, dans 
lesquelles L est la longueur du 
navire définie par la Regle I 


(2). : 
L en mètres 
p Au- dessus 
30,3 (L=79 et 
Be- C 3 
L en pieds 
190 (L=430et 
ACC +0,18 au-dessus (0) 
__ 100 (L=260et 
cine +0,18 au-dessus E 


2 Critérium de Service. 
— Pour un navire de longueur 
donnée, le facteur: de cloison- 
nement approprié est déterminé 
à l'aide de la valeur du Critéri- 
um de Service (appelé ci-aprés 
Critérium) donné par les for- 
mules (III) et (IV) ci-après, 
dans lesquelles: 

C, = le Critérium ; 


L=la longueur du navire, dé- 
finie par la Règle I (2); 
M=le volume de la tranche 
des machines, défini par 
la Règle I (8), mais en y 
ajoutant le volume de 
toutes les soutes perma- 
nentes à combustible li- 
quide, situées hors du 
double-fond et en avant 
ou en arriére de la tran- 
che des machines; 
P=le volume total des es- 
paces à passagers au-des- 
sous de la ligne de surim- 
mersion d'aprés la défini- 
tion de la Règle I (9); 
V=le volume total du navire 
au-dessous de la ligne de 
surimmersion ; 
P,—le produit KN; 
N=le nombre de passa- 
gers pour lequel le 
navire est destiné à 
être autorisé; et 
K=0,056 L, si Let V 
sont mesurés en mè- 
tres et mètres cubes 
respectivement (0.6 
L, si L et V sont me- 
sures en pieds et 
pieds cubes  respec- 
tivement). 


Faktor B, giltig für Schiffe, 


welche vornehmlich der Beför⸗ 
derung von Fahrgäſten die⸗ 
nen. 


Die Anderung der Faktoren A 


und B wird durch folgende For⸗ 


meln I und II gegeben, in welchen 
L die Länge des Schiffes bedeutet, | 


entſprechend Regel I, 2: 
L in Meter 


(L=131 
TOAE und darüber) 00 


^ (L = 79 2 
3 048. darüber) fl 1) 


Lin Fuß 
Laus (= 430 


58,2 
Act 0 

30,3 
P ESI 


26 
8 a 60 


B L- 88 t 


2. Kennzeichen des Ver- 
wendungszwecks. Für ein Schiff 


und darüber) (1) 1 


und darüber) (II | 


von gegebener Länge wird ber ent: — 


ſprechende Abteilungsfaktor durch 
das Kennzeichen des Verwendungs- 
zwecks beſtimmt, welches durch die 
Formeln III und IV gegeben wird; 


hierin bedeutet: 

C, = das Kennzeichen des Bere 
wendungszwecks; 

I.— die Länge des Schiffes ent- 
ſprechend Regel I, 2; 

M- den Inhalt des Maſchinen⸗ 
raums entſprechend Regel I, 
8, wobei der Inhalt jedes 
feſten Olbunkers oberhalb 
des Doppelbodens vor oder 
hinter dem Maſchinenraum 
dieſem hinzugezählt wird; 


P den Inhalt ſämtlicher Fahr⸗ 
gaſträume 
Tauchgrenze 
Regel J, 9; 


V=bden Geſamtinhalt des Shif- ^: 


fes unterhalb der Tauch⸗ 
grenze; | 


N —bie Anzahl ber Fahr: 
gäſte, welche bas Schiff 
befördern darf; 


Koss L, wenn die 


D 
17 


Länge im Meter und 
die Inhalte in Kubik 


meter gerechnet werden. 


(0,6 L, wenn die Länge 
in Fuß und die Inhalte 


in Kubikfuß gerechnet 
werden.) 


\ 


unterhalb der 
entſprechend ; 


nn 


Where the value of KN is 
greater than the sum of P and 
the whole volume of the actual 
Passenger spaces above the 
Margin line the lower figure 
May be taken provided that the 
value of P, used is not less 
than ?/, KN. | 


When P, is greater than P. 


4 M+2P Gap 
Le € 72 2 d CM 1 
| 2 í V ss PI P (III) 
and in other cases 
CG = 72 M+2P (IV) 


V 


. For ships not having a con- 
tinuous bulkhead deck the vo- 
umes are to be taken up to the 
actual margin lines used in 
etermining the floodable lengths. 


CN (3) Rules for Subdivi- 
810n. — (a) The subdivi- 
Sion abaft the fore peak 
Of ships 430 feet (131 metres) 
in length and upwards having 
E Criterion numeral of 23 or 
ess shall be governed by the 

actor A given by formula (1); 

of those having a criterion 

numeral of 193 or more by the 

actor B given by formula (ID; 

and of those having a criterion 

numeral between 23 and 123 by 

e factor F obtained by linear 


interpolation between tlie fac- 
1575 A and B, using the 
ormula: 

Poa BG) y 


100 
in. "here the factor F is less 
Ee and it is shown to the 
iu action of ‚the Administra- 
Sse to be impracticable to 

zuply with the factor F in a 
sh Uert compartment of the 
‚Mpartment may be governed 
10 an increased factor, which, 
ever, shall not exceed 40. 


mu The subdivision abaft 
Ore peak of ships less 


than 499 ¢ : 
not less 5 apes metres) but 


um length havin 


a criterion nu- 
moral equal to 


„ where S 


ID, the subdivision of such. 


feet (79 metres) 
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Si la valeur du produit KN 


est plus grande que la valeur 
de la somme de P et du volume 
total réel affecté aux passagers, 
au-dessus de la ligne de surim- 
mersion, on peut prendre pour 
P, la valeur la plus faible des 
deux, sous réserve que cette va- 
leur ne soit pas inférieure aux 
deux tiers de KN. 

Si P, est plus grand que D on 
aura. 


„ * U (D 

et dans les autres cas 
Gt EIER (IV) 
Dans le cas des. navires 


n'ayant pas de pont de cloison- 
nement continu, on calculera les 
volumes jusqu'à la ligne de sur- 
immersion effectivement  con- 
sidérée dans le calcul de la 
longueur envahissable. 

39 Prescriptions pour le 
Compartimentage — (a) 
Le cloisonnement en ar- 
riere de la cloison d’abor- 
dage des navires ayant une 
longueur de 131 mètres (430 
pieds) et au-dessus et dont le 
critérium est au plus égal à 23, 
doit être déterminé par le fac- 
teur A donné par la formule 
(1); de ceux qui ont un crité- 
rium au moins égal à 123, par 
le facteur B donné par la for- 
mule (II); enfin, de ceux qui 
ont un critérium compris entre 
23 et 123, par un facteur F 
obtenu par interpolation liné: 
aire, à l’aide de la formule: 


` (A— B) (C, — 23) e 
I Se MCN (V) 
Si le facteur F est inférieur 
à 0.40 et s'il est établi, à la 
satisfaction de l'Administration, 
quil est pratiquement impos- 
sible d'adopter ce facteur pour 
un compartiment de la tranche 
des machines du navire consi- 
déré, le cloisonnement de ce 
compartiment peut &tre deter- 
miné avec un facteur plus éle- 
v6, pourvu, toutefois, que cefac- 
teur ne soit pas supérieur à 
0.40. 
(b) Le cloisonnement en 
arrıöre de ..laà..cloison 
d'abordage des navires ayant 
moins de 131 mötres (430 pieds), 


mais pas moins de 79 métres: 


(260 pieds) de longueur, dont le 


critérium aura la valeur S don- ` 


née par la formule: 


Wenn ber Wert KN größer ft ` 
als die Summe von P und dem 
Geſamtinhalt der wirklichen Fahr⸗ 
gaſträume oberhalb der Taud- 
grenze, ſo kann an Stelle von 
P, der kleinere Wert genommen 
werden, wenn er nicht kleiner als 
2/;KN ijt. : 


Wenn P, größer als P ijt, fo ijt 


c M+2P,_ 
Do Pi U 
in anderen Fällen Ke 
Ge % ON 


Für Schiffe, welche kein durch⸗ 3 
laufendes Schottended haben, ind 
die Inhalte bis zu den wirklichen 
Tauchgrenzen zu rechnen, welche der 
Beſtimmung der flutbaren Längen 
zugrunde gelegt ſind. SS 


3. Regeln für bie Unter- 
teilung. a) Die Unterteilung 
hinter der Vorpiek muß in 
Schiffen von 131 Metern (430 
Fuß) Länge und darüber ſich nach 
dem Faktor A (Formel I) richten, 
falls das Kennzeichen des Ver⸗ 
wendungszwecks 23 oder weniger 
beträgt; bei einem Kennzeichen des 
Verwendungszwecks von 123 und 
darüber muß fie ſich nach dem 
Faktor B (Formel II) richten. Für ` 
ſolche Schiffe, welche ein Kenn⸗ 
zeichen des Verwendungszwecks 
zwiſchen 23 und 123 haben, muß 
der Faktor F durch geradlinige 
Interpolation zwiſchen den Sat: `` 
toren A und B unter Benutzung 
folgender Formel beſtimmt werden: 


(A-) (C. — 23) „ 
. i 


Wenn ber Faktor F kleiner als 
0,40 iſt und zur Zufriedenheit der 
Verwaltung nachgewieſen wird, daß 
es undurchführbar wäre, dieſen 
Faktor für den Maſchinenraum an⸗ 
zuwenden, ſo kann für dieſen Raum 
ein vergrößerter Faktor gewählt 
werden, der jedoch nicht größer als 
0,40 ſein darf. 


F=A 


b) Die Unterteilung Di E 
ter der Vorpiek von COM 
unter 131 Meter (430 92286 E 
aber nicht unter 79 Me chen 
Fuß) Länge bei einem Kennan” ` 
des Verwendungszwecks von der 
Größe 8. 


En 9382—20 L 
34 


meh (L in metres) 


(L in feet) = 


shall be governed by the factor 
unity; of those having a criterion 
numeral of 123 or more by the 
factor B given by the formula 
(II); of those having a criterion 
numeral between S and 123 by 
the factor F obtained by linear 
interpolation between unity and 
the factor B, using the formula: — 


() 

(c) Thesubdivisionab aft 
the fore peak of ships less 
than 430 feet (131 metres) but 
not less than 260 feet (79 metres) 
in length and having a criterion 
numeral less than S, and of all 
ships less than 260 feet (79 me- 
tres) in length shall be governed 
by the factor unity, unless it is 
shown to the satisfaction of the 
Administration to be impractic- 
able to comply with this factor 
in any part of the ship, in which 
case, the Administration may 
allow such relaxation as may 
appear to be justified, having 
regard to all the circumstances. 


a i By Gs) 
Fel 1²³ — 8 


(d) The provisions of sub- para- 
graph (c) shall apply also to 
ships of whatever length, which 
are to be certified to carry a 
number of passengers exceeding 
12 but not exceeding L? (in feet) 


L? (in feet) (L? (in metres) 
7000 880 
or 50, whichever is the less. 


Regulation v 
Special Rules concerning Sub- 
division 


(1) A pe may exceed 
the permissiblelength determined 
by the rules of Regulation IV 
provided the combined length of 
each pair of adjacent compart- 
ments to which the compartment 
in question is common does not 
exceed either the floodable length 
or twice the permissible length, 
whichever is ke less. 
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_ 3574 — 25 L. 
es: 


ne (L en pieds) 


S (L en métres) — 


doit être déterminé par un fac- 
teur égal à l'unitó, de ceux dont 
le critérium est égal ou supé- 
rieur à 123, par le facteur B 
donné par la formule (II), enfin, 
de ceux dont le critérium est 
compris entre S et 123, par un 
facteur obtenu par interpolation 
linéaire entre l'unité et le fac- 
teur B, au moyen de la for- 


mule: 
(vj 


(c) Lecloisonnement en arrière 
de la cloison d'abordage des 
navires ayant moins de 131 mè- 
tres (430 pieds) de longueur, 
mais pas moins de 79 mètres 
(260 pieds) dont le critérium est 
moindre que S, et de tous les 
navires ayant moins de 79 mó- 
tres (260 pieds) de longueur, 
doit être déterminé par un fac- 
teur égal à l'unité, à moins qu'il 
ne soit établi à la satisfaction 
de l'Administration qu'il est 
pratiquement impossible de 
maintenir ce facteur dans tout 
ou partie du navire; dans ce 
cas, l'Administration pourra ac- 
corder des tolérances dans la 
mesure qui lui paraîtra justifiée 
par les circonstances. 

(d) Les prescriptions de l'ali- 
néa (c) s'appliqueront égale- 
ment, quelle qu'en soit la lon- 
gueur, aux navires qui seront 
prévus pour porter un nombre 
de passagers dépassant douze 
(12), mais ne dépassant pas le 
plus petit des deux nombres 


L? (L en mee (Cy eda) 
650 7000 


= _ A=. — 
A I © f 


ou 50. 


Règle V 


Prescriptions spéciales relatives 
au Compartimentage 


(1) Un compartiment peut dé- 
passer la longueur admissible 
fixée par les prescriptions de la, 
Règle IV, pourvu que la lon- 
gueur de chacune des deux pai- 
res de compartiments adjacents, 
comprenant chacune le compar- 
timent en question ne dépasse 
ni la longueur envahissable, ni 
deux fois la longueur admis- 
sible, 


= nn = (L in Meter) — 


9382 — 20 L . , 
34 ( in Zub) 


muß durch den Faktor 1,00 ge 
regelt werden; bei einem Kenn- 
zeichen des Verwendungszwecks von 
123 und darüber durch den Fat- 
tor B (Formel II); bei einem 
Kennzeichen des Verwendungs— 
zwecks zwiſchen S und 123 durch 
den Faktor F, welcher durch gerad— 
linige Interpolation zwiſchen 1,00 
und dem Faktor B unter Anwen- 
dung der Formel VI erhalten wird: 


E E 
„ 


8 


F= 1— 


c) Die Unterteilung bin- 
ter ber Vorpiek von Schiffen 
unter 131 Meter (430 Fuß), aber 
nicht unter 79 Meter (260 Fuß) 
Länge mit einem Kennzeichen des 
Verwendungszwecks kleiner als 8˖, 
ſowie von allen Schiffen unter 
79 Meter (260 Fuß) muß unter 
Anwendung des Faktors 1,00 er- 
folgen. Falls jedoch zur Zufrieden- 
heit der Verwaltungen nachge— 
wieſen wird, daß es undurchführ— 
bar iſt, für irgendeinen Teil des 
Schiffes dieſen Faktor anzuwenden, 
ſo kann die Verwaltung ſolche Er— 
leichterungen zugeſtehen, die ihr 
unter Beachtung aller Umftände 
als gerechtfertigt erſcheinen. 


d) Die Vorſchriften des Ab— 
fakes c gelten gleichfalls für; 
Schiffe jeglicher Länge, für welche 
die Zahl der Fahrgäſte größer iſt 
als 12, aber nicht größer als der 
kleinere der beiden folgenden Werte 


L? (in Meter) 
650 


oder 50, 


Regel V 


Beſondere Vorſchriften für die 
Unterteilung 


1. Eine Abteilung kann bie zu- 
läſſige Länge, welche nach Regel 
IV beſtimmt iſt, überſchreiten, wenn 
ihre Länge zuſammengenommen 
mit der Länge je einer der beiden 
benachbarten Abteilungen weder 
die flutbare Länge noch bie bop* 


pelte zuläſſige Länge überſchreitet. 


If one of the two adjacent 


- Coómpartments is situated inside 


‘he machinery space, and the 
Second is situated outside the 


. Machinery space, and the average 


A Br 


 Situate 


Permeability of the portion of 
he ship in which the second is 
differs from that of the 
Machinery space, the combined 
ength of the two compartments 
Shall be adjusted to the mean 
Average permeability of the two 
Portions of the ship in which 
© compartments are situated. 


Where the two adjacent com- 


Partments have different factors 


N subdivision, the combined 
ength of the two compartments 
Mall be determined proportio- 
lately, 


(2) In ships 480 feet (131 


metres) in length and upwards, 


dot greater than the permissible 


Oe of the main transverse bulk- 
procs abaft the fore peak shall 
o fitted at a distance from the 
ward perpendicular which is 


: length. 


And 


(3) A main transverse bulkhead 
all be recessed provided that 
of Parts of the recess lie inboard 

Vertical surfaces on both sides 
fe ship, situated at a distance 
ec, the shell plating equal to 
Müe-fifth the breadth of the ship, 

defined in Regulation I E 
measured at right angles to 
Centreline at the level of the 
Pest subdivision loadline. 


in 


dee 


Vin part of a recess which 
deg Outside these limits shall be 


alt with as a step in accordance 
With p 


the following paragraph. 


(4) À main transverse bulkhead 
Y be Stepped provided that— 


» the combined length of the 
Wo compartments, separated 


by the bulkhead in question, 
“es not exceed 90 per cent. 
ok the floodable length, or 
(b d 
` Additional subdivision is pro- 
ed in way of the step to 
Antain the same measure of 
Ages ety as that secured by a 
Plane bulkhead 


+ BNS 
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Si l’un des deux comparti- 
ments adjacents est situé dans 
la tranche des machines et le 
second en dehors de la tranche 
des machines, et si la perméa- 
bilité moyenne de la portion du 
navire où le second est situé 
n'est pas la même que celle de 
la tranche des machines, la lon- 
gueur combinée des deux com- 
partiments doit être corrigée en 
prenant pour base la moyenne 
des perméabilités des deux por- 
tions du navire auquel les com- 
partiments en question appar- 
tiennent. 


Lorsque les deux -comparti- 
ments adjacents ont des fac- 
teurs de cloisonnement diffé- 
rents, la longueur combinée de 
ces deux compartiments doit 
être déterminée proportionnelle- 
ment. 

(2) Pour les navires d’au 
moins 131 mètres (430 pieds) 
de longueur, une des cloisons 
principales transversales en ar- 
rière de la cloison d’abordage 
doit être placée à une distance 
de la perpendiculaire avant au 
plus égale à la longueur admis- 
sible. 

(3) Une cloison transversale 
principale peut présenter une 
niche, pourvu qu'aucun point de 
la niche ne dépasse vers l’ex- 
térieur du navire deux surfaces 
verticales menées de chaque 
bord à une distance du bordé 
égale à ½ ͤ de la largeur du na- 
vire définie par la Règle I (3), 
cette distance étant mesurée 
normalement au plan diamétral 
du navire et dans le plan de 
la ligne de charge maximum 
de compartimentage. 


Si une partie d'une niche dé- 
passe les limites ainsi fixées, 
cette partie sera considérée 
comme une baïonnette et on lui 
appliquera les règles du para- 
graphe suivant. 


(4) Une cloison transversale 
principale peut être à baïon- 
nette, pourvu: 

(a) que la longueur combinée 
des deux compartiments sé- 
parés par la cloison en ques- 
tion n'excède pas 90 pour 
cent de la longueur enva- 
hissable; ou bien 


(b) que par le travers de la 
baionnette, un comparti- 
mentage supplémentaire soit 
prévu pour maintenir le 
même degré de sécurité que 
si la cloison était plane, 


Wenn eine der beiden benach⸗ 
barten Abteilungen im Bereiche 
des Maſchinenraums liegt und die 
andere außerhalb dieſes Raumes, 
und wenn die mittlere Flutbarkeit 
dieſer Abteilung von der des Ma⸗ 
ſchinenraums abweicht, ſo iſt die 
Geſamtlänge der beiden Abtei— 
lungen unter Berückſichtigung ihrer 
mittleren Flutbarkeit zu beſtimmen. 


Falls die beiden benachbarten 
Abteilungen verſchiedene Abtei— 
lungsfaktoren haben, ſo iſt die Ge— 
ſamtlänge der beiden Abteilungen 
entſprechend feſtzulegen. 


2. In Schiffen von 131 Metern 
(430 Fuß) Länge und darüber iſt 
eines der Hauptquerſchotte hinter 
der Vorpiek in einem Abſtand vom 
vorderen Lot anzubringen, der 
nicht größer iſt als die zuläſſige 
Länge. À 


3. Ein Hauptquerſchott darf mit 
einer Niſche verſehen ſein, wenn 
alle Teile der Niſche auf beiden 
Seiten des Schiffes innerhalb fent- 
rechter Ebenen liegen, welche von 
der Außenhaut 1/; der Breite bes 
Schiffes entſprechend Regel J, 3 
entfernt ſind; die Entfernung dieſer 
Ebenen iſt ſenkrecht zur Mittſchiffs⸗ 
ebene in Höhe der oberſten Schotten- 
Ladelinie zu meſſen. 


Jeder Teil der Niſche, welcher 


außerhalb dieſer Grenzen liegt, iſt 
als Stufe anzuſehen; für dieſe gel- 
ten folgende Beſtimmungen. | 


4. Ein Hauptquerſchott darf 
geſtuft werden, falls | 


a) die Gejamtlänge der beiden 
Abteilungen, die durch das 
fragliche Schott getrennt ſind, 
nicht größer iſt als 90 v. 9. 
der flutbaren Länge oder 


b) zufäßliche Unterteilung im 


i er 
ſchen damit dieſelbe 
Sicherheit, welche bei einem 
ebenen Schott vorhanden 
wäre, erreicht wird. 


Stufen vorge- 


(5) Where a main transverse 
bulkhead is recessed or stepped, 


an equivalent plane bulkhead shall 


be used in determining the sub- 
division. 


(6) If the distance between two 
adjacent main transverse bulk- 
heads, or their equivalent plane 
bulkheads, or the distance between 
the transverse planes passing 
through the nearest stepped por- 
tions of the bulkheads, is less 
than 10 feet (3.05 metres) plus 

2 per cent. of the length of the 
ship, only one of these bulkheads 
shall be regarded as forming part 
ofthe subdivision of the ship in 
accordance with the provisions of 
Regulation IV. 


À (7) Where a main transverse 
watertight compartment contains 
E local subdivision and it can be 
- shown to the satisfaction of the 
: Administration that,.after any as- 
sumed side damage extending 
K over a length of 10 feet (8.05 met- 
: res) plus 2 per cent. of the length 
; ofthe ship, the whole volume of 

the main compartment will not be 

flooded, a proportionate allowance 
; may be made in the permissible 
length otherwise required for 
such compartment. 


"d In such a case the volume of 

_ effective buoyancy assumed on 

_ . the undamaged side shall not be 

ES eater than that assumed on the 
aged side, 


(8) Where it is proposed to fit 
watertight decks, inner skins or 
"eer bulkheads, watertight 
or non-watertight, the Admini- 

. stration shall be satisfied that the 
Safety of the ship will not be di- 
b minished in any respect, particu- 
larly having in view the possible 
_ listing effect of flooding in way 
= of such structural arrangements. 


Co $ D 

2 | Regulation VI 
Peak and Machinery Space Bulk- 
: ; heads, Shaft Tunnels, &e 

x 


() Every ship shall have a 
. forepeak or collision bulkhead, 

which shall be watertight up to 
the bulkhead deck. This bulkhead 
shall be fitted not less than 5 per 
. cent. of the length of the ship, and 
. not more than 10 feet (3.05 met- 
res) plus 5 per cent. of the length 


t 


a0 
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(5) Lorsqu'une cloison trans- 
versale principale présente une 
niche ou une baionnette, on la 
remplacera dans la détermina- 
tion du cloisonnement par une 
cloison plane &quivalente. 

(6) Si la distance entre deux 
cloisons transversales prineipa- 
les adjacentes, ou entre lescloi- 
sons planes équivalentes, ou en- 
fin la distance entre deux plans 
verticaux passant par les points 
les plus rapprochés des baïon- 
nettes, s’il y en a, est inférieure 
à 3 mètres 05 (10 pieds) plus 
2 pour cent de la longueur du 
navire, une seule de ces cloisons 
sera acceptée comme faisant 
partie du cloisonnement du na- 
vire tel qu'il est prescrit par la 
Règle IV. 

(7) Lorsqu'un compartiment 
principal étanche transversal est 
lui-même compartimenté, s'il 
peut être établi à la satisfaction 
de l’Administration que, dans 
l'hypothèse d'une avarie s'éten- 
dant sur une longueur de 3 m. 
05 (10 pieds) pius 2 pour cent 
de la longueur du navire, le vo- 
lume total du compartiment 
principal ne peut être rempli, 
une augmentation proportionnée 
peut être accordée sur la lon- 
gueur admissible déterminée 
sans tenir compte de ce com- 
partimentage supplémentaire. 

Dans ce cas, le volume de la 
réserve de flottabilité supposé 
intact du côté opposé à l’avarie 
ne devra pas être supérieur à 
celui qui est supposé intact du 
côté de l’avarie. > 

(8) Lorsqu'on proposera de 
construire des ponts étanches, 
des double-coques ou des cloi- 
sons longitudinales étanches ou 
non, l'Administration s’assurera 
que la sécurité du navire n’est 
diminuée sous aucun rapport, 
en tenant spécialement compte 
de la bande qui peut se produire 
en cas d’envahissement de ces 
parties de la coque. : | 


Règle VI 
Cloisons d'extrémité, Cloisons 
limitant la Tranche des Ma- 
chines, Tunnels des Lignes d'ar- 
bres, Ar 
19 Tout navire doit être 
pourvu d'une cloison de coque- 
ron avant ou d’abordage qui 


doit être étanche jusqu'au pont 


de cloisonnement. Cette cloison 
doit étre placée à une distance 
de la perpendiculaire avant 
égale au moins à 5 pour cent 


Meter (10 Fuß) + 5 v. 


5. Wo ein Hauptquerſchott mit 
Niſchen oder Stufen verſehen iſt, 
muß für die Beſtimmung der Unter⸗ 
teilung ein gleichwertiges, ideelles 
Schott in Rechnung geſtellt werden. 


6. Wenn der Abſtand zwiſchen 
2 benachbarten Hauptquerſchotten 


oder zwiſchen ihren gleichwertigen 


ideellen Schotten oder zwiſchen 
2 Ebenen, gelegt durch die am 
nächſten zueinander laufenden, 9€ 
ſtuften Teile der Schotte, kleiner 
ijt als 3,05 Meter (10 Fuß) + 2 


v. H. der Schiffslänge, ſo iſt nur 


eines dieſer Schotte für die Be 
rechnung der Unterteilung des 
Schiffes entſprechend den Vor- 
ſchriften nach Regel IV in Anrech⸗ 
nung zu bringen. 


7. Wenn eine waſſerdichte Haupt 
abteilung örtliche Unterteilungen 
enthält und zur Zufriedenheit der 
Verwaltung nachgewieſen wird, da 
nach einer angenommenen ſeitlichen 
Beſchädigung, welche ſich über eine 
Länge von 3,05 Metern (10 Fuß) 
+ 2 v. H. der Schiffslänge er⸗ 
ſtreckt, die geſamte Hauptabteilung 
nicht überflutet wird, ſo kann eine 
entſprechende Vergrößerung der 
zuläſſigen Länge zugeſtanden wer 
den, welche normalerweiſe für dieſe 
Abteilung ſich ergeben würde. 

Das tragende Volumen an der 
unbeſchädigten Seite darf in Die 
jem Falle nicht größer eingeſetz 
res als das an ber beſchädigten 

eite. 


8. Wenn ein waſſerdichtes Ded, 
eine Innenhaut oder ein Langs 
ſchott (waſſerdicht oder ni 
waſſerdicht) angewendet werden 
foll, fo muß die Verwaltung davon 
überzeugt werden, daß die Sicher? 
heit des Schiffes in keiner Weiſe 
verringert wird, wobei beſonders 
die möglicherweiſe eintretende frän 
gende Wirkung beim überfluten 
im Bereich folder Einbauten I. ` 
berüdjichtigen ijt. * 


Regel VI 


Piel⸗ und Maſchinenraumſchotte, 
Wellentunnel uſw. do 


1. Jedes Schiff muß ein Vor?“ 
piel’ oder Kolliſionsſchott haben | 
welches waſſerdicht bis a : 
Schottendeck hochzuführen ijt. Di c 
jes Schott muß in einem Abi we 
von mindeſtens 5 v. H. der CAES 
länge und von nicht mehr als 3, 


X 


eet the ship from the forward per- 
—— pendieular. 


Ik the ship has a long forward 
_ SUperstructure, the forepeak bulk- 
— "ead shall be extended weather- 
light to the deck next above the 
bulkhead deck. The extension 
need not be fitted directly over 
* the bulkhead below, provided it 
Bat least 5 per cent. of the length 
mn the ship from the forward 
_ Perpendicular, and the part of 
the bulkhead deck which forms 
the step is made effectively 
: d Weathertight. 


* 


A (2) An afterpeak bulkhead, and 
*e bulkheads dividing the machinery 
"Pace, as defined in Regulation I 
, from the cargo and passenger 
Spaces forward and aft, shall also 
de fitted and made watertight up 
to the bulkhead deck. The after- 
Peak bulkhead may, however, be 
Stopped below the bulkhead deck, 
Provided the degree of safety of 
me ship as regards subdivision is 
Lt thereby diminished. 


(8) In all cases stern tubes shall 
T enclosed in watertight spaces. 
The Stern gland shall be situated 
Within a watertight shaft tunnel 
th Other space of such volume 
nat if flooded by leakage through 

„© Stern gland the margin line 
hot be submerged. 


Regulation VII 


F Assigning, Marking and 
ecording of Subdivision 
Loadlines ` 


The subdivision loadlines 


e principal passenger con- 
» and C.2, da &e., for the 
ative conditions, 
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de la longueur du navire et au 
plus à 3 m. 05 (10 pieds) plus 
5 pour cent de la longueur du 
navire. 

S'il existe à l'avant une lon- 
gue superstructure, une cloison 
etanche aux intempéries doit 
être établie au-dessus de lacloi- 
son d'abordage entre le pont de 
cloisonnement et le pont situé 
immédiatement au-dessus. Le 
prolongement de la cloison d'ab- 
ordage peut ne pas étre placé 
directement au-dessus de celle- 
ci, pourvu que ce prolongement 
-soit à une distance de la per- 
pendiculaire avant au moins 
égale à 5 pour cent de la lon- 
gueur du navire et que la partie 
du pont de cloisonnement qui 
forme baïonnette soit effective- 
ment étanche aux embruns. 

2° Il y aura également une 
cloison de coqueron arrière et 
des cloisons séparant la tranche 
des mächines, telle qu’elle est 
définie par la Règle I (8), des 
espaces à passagers et marchan- 
dises situés à l'avant et à l'ar- 
rière; ces cloisons doivent être 
étanches jusqu'au pont de cloi- 
sonnement. Toutefois, la cloison 
du coqueron arrière peut être 
arrêtée au-dessous de ce pont, 
pourvu que le degré de sécurité 


du navire en ce qui concerne le : 


compartimentage ne soit pas di- 
minué de ce fait. 

30 Dans tous les cas, les tubes 
de sortie d'arbres arrière doi- 
vent être enfermés dans des es- 
paces étanches. Le presse-étou- 
pe arrière doit être placé à l'in- 
térieur d'un tunnel étanche ou 
dans un autre espace d'un vo- 
lume assez réduit pour qu'il 
puisse être rempli par une fuite 
du presse-étoupe sans que la 
ligne de surimmersion soit im- 
mergée. 


Règle VII 


Détermination, Marquage et Ins- 
cription des Lignes de charge 

. de Compartimentage 

1° Les lignes de charge de 
compartimentage déterminées et 
tracées conformément aux pres- 
criptions de l’Article 5 de la 
Convention doivent être men- 
tionnées sur le Certificat de 
Sécurité en désignant: par la. 
notation C. 1 celle qui se rap- 
porte au cas où le navire est 
employé principalement au ser- 
vice des passagers, et par les 
notations C. 2, C. 3, etc., celles 
qui se rapportent aux autres cas 
d'utilisation de navire. 


tragung der Schotten⸗Ladelinien 


ir 


Schiffslänge vom vorderen Lot 
angebracht werden. 


Falls das Schiff einen langen, E 
vorderen Aufbau bat, muß das D: 
Vorpiekſchott wetterdicht bis zum 
Deck über dem Schottendeck hoch⸗ y 
geführt werden. Dieſe Hochfüh⸗ 
rung braucht nicht genau über dem 
unteren Schott zu liegen, ſofern ſie 
mindeſtens 5 v. H. der Schiffs⸗ 
länge vom vorderen Lot entfernt 
liegt und der Teil des Schotten⸗ 
decks, welcher die Stufe bildet, 
wetterdicht ausgeführt iſt. 


2. Außerdem ſind anzubringen 
und waſſerdicht bis zum Schotten — 
deck hochzuführen ein Hinterpiek⸗ 
ſchott und Schotte, welche den Ma- 
ſchinenraum nach Regel I, 8 von 
den Laderäumen und Fahrgaſt⸗ 
räumen vorn und hinten trennen; 
das Hinterpiekſchott kann jedoch 
unterhalb des Schottendecks auf- 
hören, ſofern der Sicherheitsgrad 
der Unterteilung des Schiffes hier⸗ 
durch nicht verringert wird. 


kc 


3. Stevenrohre find auf jeden 
Fall in waſſerdichten Räumen zu 
verlegen. Die Wellenſtopfbuchſe Y 
muß innerhalb eines waſſerdichten A 
Tunnels oder eines anderen Rau. 
mes liegen, derart, daß bei einem ` — 
Leck durch die Stopfbuchſe die ax 
ze. nicht überſchritten 
wird. D 


Regel VII 
Feſtſtellung, Anmarkung und Eins 


1. Die in Befolgung der Vor⸗ 
ſchriften des Artikels 5 des 
Übereinkommens feſtgeſtellten und 
angemarkten Schotten⸗Ladelinier 
müſſen im Sicherheitszeugnis auf- 
geführt werden und die h- 


entſpricht, und C. 2, C. 3 u 
fit ge Ladungsbedingungen 


> H 


2. The, frecboard correspon- 
ding to each of these loadlines 
inserted in the Safety Certificate 
shall be measured at the same po- 
sition and from the same deck line 
as the freeboards determined by 
recognised national Freeboard 
Regulations. 


3. In no case shall any sub- 
division loadline mark be placed 
above the deepest loadline in salt 
water as determined by the 
strength of the ship and/or re- 
cognised national Freeboard Re- 
gulations. 


4. Whatever may by the posi- 
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2° Le franc-bord correspon- 
dant à chacune de ces lignes de 
charge, inscrit au Certificat de 
Sécurité doit être mesuré au 
même emplacement et à par- 
tir de la même ligne de pont 
que les francs-bords déterminés 
conformément aux Règles natio- 
nales de franc-bord reconnues. 


30 Dans aucun cas, une mar- 
que de ligne de charge de com- 
partimentage ne peut être 
placée au-dessus de la ligne de 
charge maximum en eau salée 
déterminée par la solidité du 
navire et/ou par les tables na- 
tionales de 
nues. 


2. Der dieſen Ladelinien ent- 
ſprechende Freibord, welcher im 
Sicherheitszeugnis einzutragen iſt, 
iſt an derſelben Stelle und von 
derſelben Deckslinie aus zu meſſen, 
wie die Freiborde, welche den an— 
erkannten, ſtaatlichen Freibord— 
regeln entſprechen. 


3. In keinem Falle darf irgend- 
eine Schotten-Ladelinien-Marke 
höher liegen als bie oberſte Lade 
linie in Seewaſſer, wie ſie durch 
die Feſtigkeit des Schiffes bezw. 
durch die anerkannten ſtaatlichen 
Freibordvorſchriften gegeben iſt. 


franc- bord recon- x 


Š 
40 Quelle que soit la position N 4. Ein Schiff darf ungeachtet 


des marques de lignes de charge der Lage der Schotten-Ladelinien- 
de compartimentage, un navire! Marke in feinem Falle derartig be 
ne doit jamais être chargé de iaden fein, daß bie Freibordmarke 
façon à immerger la ligne dey.rüberjfchritten wird, welche der 


tion of the subdivision loadline 
marks, a ship shall in no case be 
loaded so as to submerge the load- 
line mark appropriate to the sea- 


son and locality as determined by 
the recognised national Freeboard 
Regulations. 


Regulation VIII 


Construction and Initial Testing 
of Watertight Bulkheads, &e 


1. Watertight ^ subdivision 
bulkheads, whether transverse or 
longitudinal, shall be constructed 
in such a manner that they shall 
be capable of supporting with a 
proper margin of resistance, the 
pressure due to head of water up 
to the margin line in way of each 
bulkhead. The construction of 
these bulkheads shall be to the 
satisfaction of the Administration. 


2. Steps and recesses in bulk- 
heads shall be watertight and as 
strong as the bulkhead at the 
place where each occurs. 


Where frames or beams pass 
through a watertight deck or 
bulkhead, such deck or bulkhead 
shall be made structura ly water- 
tight without the use of wood or 


cement. 


3. Testing main compartments 
by filling them with water is not 
eompulsory. A complete exami- 
nation of the bulkheads shall be 
made by a surveyor; and, in addi- 
tion, a nose test shall be made in 
all cases. 


charge correspondant à la sai- 
son et à la région du globe, 
tracée conformément aux Règ- 
les nationales de franc-bord re- 
connues. 


Règle VIII 


Construction et Epreuves 
initiales des Cloisons étanches, 
Doubles-fonds, &e 


19 Les cloisons étanches de 
compartimentage, qu'elles soient 
transversales ou longitudinales, 
doivent étre construites de ma- 
niere à pouvoir supporter, avec 
une marge de résistance con- 
venable, la pression due à une 
colonne d'eau s'élevant, jusqu'à 
la ligne de surimmersion par 
le travers de chacune d'elles. 
La construction de ces cloisons 
doit donner satisfaction à l'Ad- 
ministration. 

29 Les baionnettes et niches 
pratiquées dans les cloisons doi- 
vent être étanches et présenter 
la même résistance que les par- 
ties avoisinantes de la cloison. 


Quand des membrures ou des 
barrots traversent un pont étan- 
che ou une cloison étanche, ce 
pont et cette cloison doivent 
être rendus étanches par leur 
construction même, sans l’em- 
ploi de bois ou de ciment. 


3? L'essai par remplissage des 
compartiments principaux n'est 
pas obligatoire. Un examen 
complet des cloisons doit étre 
fait par un inspecteur agróé; 
cet examen doit être complété 
dans tous les cas par un essai 
à la lance, 


Jahreszeit und Fahrt entſpricht, 
wie ſie auf Grund der anerkannten 
E Freibordregeln feſtgelegt 
iſt. 


Regel VIII 


Bauart und erſtmalige Prüfung 
der waſſerdichten Schotte uſw. 


1. Waſſerdichte Schotte, ſowohl 
Längs- wie Querſchotte, müſſen ſo 
gebaut ſein, daß ſie mit genügender 
Sicherheit einem Waſſerdruck bis 
zur Tauchgrenze widerſtehen können, 
gemeſſen an der Stelle der be— 
treffenden Schotte. Die Bauart 
dieſer Schotte muß den Anſprüchen 
der Verwaltungen genügen. 


2. Stufen und Niſchen in 
Schotten müſſen waſſerdicht und ſo 
ſtark gebaut ſein, wie die Schotte 
an den betreffenden Stellen ſelbſt. 


Wo Spanten oder Balken durch 
ein waſſerdichtes Deck oder Schott 
hindurchgehen, iſt dieſes Deck oder 
Schott waſſerdicht zu bauen ohne 
5 von Holz oder Bee 
ment. i 


3. Die Prüfung der Haupträume 
durch Auffüllen mit Waſſer wird 
nicht verlangt. Eine vollſtändige 
Prüfung der Schotte iſt durch 
einen Beſichtiger vorzunehmen, und 
außerdem ſind in jedem Falle die 
Schotte abzuſpritzen. 


r 4. The forepeak shall be tested 
With water to a head up to the 
deepest subdivision loadline. 


9. Double bottoms, including 
duct keels, and inner skins are to 
e subjected to a head of water 
Up to the margin line. 


6. 'lanks which are intended 
to hold liquids, and which form 
part of the subdivision of the 
Ship, shall be tested for tightness 
With water to a head up to the 
deepest subdivision loadline or to 
a head corresponding to two- 
thirds of the depth from the top 
Of keel to the margin line in way 
Of the tanks, whichever is the 
greater; provided that in no case 
Shall the test head be less than 

feet (-92 metre) above the top of 

® tank. 


Regulation IX 


Openings in Watertight 
Bulkheads 


1. The number of openings 
M watertight hulkheads shall be 
peed tothe minimum compat- 
ble with the design and proper 
Orking of the ship; satisfactory 
;leans shall be provided for clos- 
"8 these openings. 


2.— (a) Where pipes, scup- 
Ders, electric-light cables, &c., are 
qed through watertight sub- 
sh sion bulkheads, arrangements 
hall be made to ensure the inte- 
pity of the watertightness of the 
uli heads. 

AUN Sluice valves shall be 
di Med in the watertight sub- 
Vision bulkheads. 


0 00 No doors, manholes, or 
ess openings are permitted — 


Bin the collision bulkhead be- 
low the margin line; 


G) in Watertight transverse bulk- 
eads dividing a cargo space 
om an adjoining cargo 

Space or'from a permanent 
Or reserye bunker, except as 
Provided in paragraph 7. 
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40 Le coqueron avant doit 
être soumis à un essai par rem- 
plissage, le niveau de l’eau s'éle- 
vant jusqu’à la ligne de charge 
maximum de compartimentage. 


50 Les doubles-fonds y com- 
pris les quilles tubulaires et les 
parois internes des doubles co- 
ques doivent être essayés sous 
une charge d'eau montant jus- 
quà la ligne de surimmersion. 


60 Les citernes qui doivent 
contenir des liquides et qui for- 
ment une partie du comparti- 
mentage du navire doivent être 
éprouvées pour vérification de 
l'étanchéité sous une charge 
d’eau correspondant soit à la 
ligne de charge maximum de 
compartimentage, soit aux deux 
tiers du creux mesuré depuis le 
dessus de la quille jusqu'à la 
ligne de surimmersion, par le 
travers de la citerne en prenant 
la plus grande de ces charges, 
toutefois la hauteur de charge 
au-dessus du plafond ne doit 
être en aucun cas inférieure à 


Om. 92 (3 pieds). 
Règle IX 


Ouvertures dans les Cloisons 
étanches 


19 Le nombre des ouvertures 
pratiquées dans les cloisons 
étanches doit être réduit au mi- 
nimum compatible avec les dis- 
positions générales et la bonne 
exploitation du navire; ces ou- 
vertures doivent être pourvues 
de dispositifs de fermeture sa- 
tisfaisants. 

29—(a) Si des tuyautages, da- 
lots, cábles électriques, &c.,tra- 
versent des cloisons étanches de 
compartimentage, des disposi- 
tions doivent être prises pour 
maintenir l'intégrité de l'étan- 
chéité de ces cloisons. 

(b) Il n'est pas permis de 
munir les cloisons étanches de 
compartimentage de vannes à 
glissières. 

3°—(a) Il ne peut exister ni 
porte, ni trou d'homme, ni au- 
cun orifice d'accès: 

(i) dans la cloison étanche d’a- 
bordage, au-dessous de la 
ligne de surimmersion; 

(ii) dans les cloisons transver- 
sales étanches séparant un 
local à marchandises d’un 
local à marchandises con- 
tigu ou d’une soute à char- 
bon permanente ou de ré- 
serve, sauf exceptions spé- 

- cifiées au paragraphe (T) 

<i-après. 


4. Die Vorpiek ijt mit einem 
Waſſerdruck bis zur oberſten 
Schotten-Ladelinie zu prüfen. 


5. Doppelböden einſchließlich 
Tunnelkiele (Duct⸗Kiele) und 
Innenhaut ſind einem Waſſerdruck 
bis zur Tauchgrenze zu unter- 
werfen. i 


6. Tanks, welche zur Auf: 
nahme von Flüſſigkeiten beſtimmt 
find und welche zu der Unter- 
teilung des Schiffes mit herange- 
zogen ſind, müſſen auf ihre Did- 
keit mit einer Waſſerſäule bis zur 
oberſten Schotten-Ladelinie ge- 
prüft werden oder mit einer 
Waſſerſäule entſprechend / der 
Höhe von der Oberkante des Kiels 
bis zur Tauchgrenze im Bereiche 
der Tanks, und zwar iſt der je- 
weils größerere Wert zugrunde zu 
legen; in keinem Fall darf die 
Druckhöhe kleiner fein als 0,92 
Meter (3 Fuß) über der Tankdecke. 


Regel IX 


Offnungen in waſſerdichten 
Schotten 


1. Die Anzahl der Offnungen in 
waſſerdichten Schotten muß ſo ge— 
ring gehalten werden, wie es Muf- 
bau und gute Handhabung des 
Schiffes zulaſſen; ausreichende Mit⸗ 
tel, dieſe Offnungen zu ſchließen, 
müſſen vorgeſehen ſein. 


2. a) Wenn Rohre, Ausgüſſe, 
elektriſche Kabel vim. durch wailer- 
dichte Schotte geführt werden, ſo 
it Vorſorge zu treffen, daß die 
Waſſerdichtigkeit der Schotte ge- 
ſichert bleibt. 


b) Schleuſenſchieber ſind in 
waſſerdichten Schotten nicht er- 
laubt. ‘ 


3. a) Türen, Mannlöcher oder 


Zugangsöffnungen find nicht er- 
laubt: 


i) im Kolliſionsſchott unterhalb 


der Tauchgrenze, 


ii) in waſſerdichten Querſchotten, 


die einen Laderaum von einem 


benachbarten Laderaum oder 
von einem feſten Bunker oder 


Hilfsbunker trennen; Ausna 
men behandelt Abſatz T. 


r 


(b) The collision bulkhead 
may be pierced below the margin 
line by not more than one pipe for 
dealing with fluid in the fore peak 
tank, provided that the pipe is 
fitted with a screwdown valve 
capable of being operated from 
above the bulkhead deck, the 
valve chest being secured inside 
the fore peak to the collision 
bulkhead. 


4.—(a) Watertight doors fitted 
in bulkheads between permanent 
and reserve bunkers, shall be 
always accessible, except as pro- 
ee in sub-paragraph 9 (b) for 
between deck bunker doors. 


(b) Satisfactory arrangements 
shall be made by means of screens 
or otherwise, to prevent the coal 
from interfering with the closing 
of watertight bunker doors. 


5. Within the machinery space 
and apart from bunker and shaft 
tunnel doors, not more than one 
door may be fitted in each main 
transverse bulkhead for inter- 
communication. These doors 
shall be located so as to have the 


sills as high as practicable. 


| p 
~- cured only by ‘bolts. 


> 
2 


wv 


* 


* 


N 


6.—(a) The only types of 
watertight doors permissible are 
hinged doors, sliding doors, and 
doors of other equivalent pat- 
terns, excluding plate doors se- 


(b) A hinged door shall be 
fitted with catches workable from 
each side of the bulkhead. 


_ (ce) A sliding door may have 


a horizontal or vertical motion. 


If required to be hand operated 
only, the gearing shall be capable 


of being worked at the door itself 


andalso at an accessible position 


above the bulkhead deck. 


(d d) If a door is required to be 
closed by dropping or by the 
action of a dropping weight, it 
shall be fitted with a suitable 
arrangement to regulate the 
closing movement, and the gear- 
ing shall be so arranged that the 
door can be released both at the 
door itself and at an accessible 


.(b) On peut faire traverser 
la cloison d’abordage au-dessous 
de la ligne de’ surimmersion par 
un tuyau au plus pour le service 
du liquide contenu dans le co- 
queron avant, pourvu que ce 
tuyau soit muni d’une vanne à 
fermeture à vis, commandée 
dun point au-dessus du pont 
de compartimentage et dont le 
corps sera fixé à la cloison d'ab- 
ordage à l’intérieur du coqueron 
avant. 

49—(a) Les portes étanches 
dans les cloisons séparant les 
soutes permanentes des soutes 
de réservé doivent être toujours 
accessibles, sauf toutefois l'ex- 
ception prévue à l'alinéa 9 (b) 
pour les portes des soutes d'en- 
trepont, 

(b) Des dispositions satisfai- 
santes, au moyen d'écrans ou 
autrement, doivent être prises 
pour éviter que le charbon n’em- 
pêche la fermeture des portes 
étanches des soutes à charbon. 

5? Dans la tranche des machi- 
nes, exclusion faite des portes 
des soutes à charbon et des 
tunnels de lignes d'arbres, il ne 
peut exister qu'une porte de 
communication dans chaque 
cloison transversale principale. 
Ces portes doivent être placées 
de manière que leurs seuils 
soient pratiquement aussi hauts 
que possible. 

6°—(a) Ne sont admises com- 
me portes étanches que les por- 
tes à charnières et les portes 
à glissières ou toutes autres 
d'un type équivalent, à l'exclu- 
sion des portes montées simple- 
ment sur boulons. 

(b) Les portes à charnières 
doivent être pourvues de lo- 
quets commandés par des le- 
viers manœuvrables de chaque 
côté de la cloison. 

(c) Les portes à glissières 
peuvent être à déplacement ver- 
tical ou horizontal. Si elles doi- 
vent être seulement comman- 
dées à bras, le mécanisme doit 
pouvoir être actionné sur place 
et en outre d’un point accessible 
situé au-dessus du pont decloi- 
sonnement. 

(d) Les portes, qui doivent 
être fermées par leur poids ou 


par la chute d'un poids, doivent 


étre pourvues d'un dispositif 
convenable pour rögulariser leur 
fermeture; le mécanisme doit 
permettre de libérer la porte 
sur place et en outre d'un point 
accessible. situó au-dessus ‚du 


b) Das Kolliſionsſchott darf 


unterhalb der Tauchgrenze durch 
höchſtens ein Rohr zum Fluten und 
Lenzen der Vorpiek durchbrochen 
werden, unter der Bedingung, daf 
es mit einem Niederſchraubventil 
ausgerüſtet iſt, das von einer 
Stelle oberhalb des Schottendecks 
aus bedient wird; der Ventil⸗ 
kaſten muß innerhalb der Vorpiek 
am Kolliſionsſchott angebracht 
werden. 


4. a) Zwiſchen feſten Bunkern 
und Hilfsbunkern angebrachte 
waſſerdichte Türen müſſen immer 
zugänglich ſein, mit Ausnahme der 
unter 9, b behandelten Zwiſchen⸗ 
decks-Bunkertüren. 


b) Ausreichende Vorkehrungen 
wie Schirme oder andere geeignete 
Vorrichtungen find anzuordnen, da 


mit Kohle das Schließen der 
waſſerdichten Bunkertüren nicht 
verhindert. 


5. Im Bereiche des Maſchinen— 
raums darf außer den Bunker⸗ 
und Wellentunneltüren in jedem 
Hauptquerſchott nicht mehr als eine 
Tür zu Verbindungszwecken ange 
bracht werden. Dieſe Türen müſſen 
ſo geſetzt werden, daß ihre Sülle 
ſo hoch wie möglich liegen. 


6. a) Als waſſerdichte Türen 
ſind nur folgende Arten zugelaſſen: 
Hängetüren, Schiebetüren und 
gleichwertige Türen anderer Bau- 
art; Plattentüren, welche nur dur 
Bolzen geſichert ſind, ſind nicht zu⸗ 
gelaſſen. : 

b) Eine Hängetür muß mit 
Riegeln ausgeſtattet ſein, die von 
beiden Seiten des Schotts bedient 
werden können. | 


c) Eine Schiebetür darf mange 
rechten oder ſenkrechten Antrieb 
haben; wenn nur Handantrieb ge— 
fordert wird, ſo muß dieſer An⸗ 
trieb ſowohl an der Tür ſelbſt als 
auch von einer zugängigen 
oberhalb des Schottendecks aus 
betätigt werden können. 


d) Falls eine Tür durch Fallen 
geſchloſſen wird oder durch die 
Wirkung eines Fallgewichtes, 


müſſen in ſachgemäßer Weile Bor 


kehrungen getroffen ſein, um die 


Geſchwindigkeit der Sallbemeaund | 


zu regeln, und der Antrieb muß 10 
angeordnet ſein, daß die Tür ſo 


wohl am Ort als auch von einer 


T na Lo Te 


osition above the bulkhead deck. 
and gear shall also be provided, 
80 arranged as to operate at the 
floor itself and above the bulk- 
lead deck, and also, so that after 
“ing disengaged for dropping, 
lt can be quickly re-engaged from 
Biber the upper or the lower 
Position. 


voce 


e) If a door is required to be 
Power operated from a central 
‚Control, the gearing shall be so 
Arranged that the door can be 
Pperated by power also at the 
or itself. The arrangements 
all be such that the door will 
. Close automatically if opened by 
a6 local control after being closed 
tom the central control, and also 


Such that any door can be kept 


d 
tlosed by local arrangements, 
Ch wil prevent that door 


tom being opened from the cen- 
ea Control. Such power opera- 
ed doors shall be provided with 
d Kid gear, workable both at the 
bor itself and from an accessible 
- Position above the bulkhead deck 


a) In all classes of doors indi- 

SH Ors shall be fitted at all operat- 

“ac Stations other than at the 

ET itself, showing whether the 
D is opened or closed. 


d — (a) Hinged watertight 
Wo TS in passenger, crew, and 
"wl king Spaces are only permit- 
a? 

de hich, at its lowest point at 
Chef; IS at least 7 feet (2-13 
qe) above the deepest sub- 
Em lon loadline, and they are 
Delo Permitted in those spaces 
— 7?W such deck. . 


5 
i 


Nr 


E 


b ‚Hinged watertight doors 
| fitisfactory construction may 
fed in bulkheads dividing 
eye), between deck spaces, in 
B * which side cargo doors 

Drone, be permitted under the 
ions of Regulation X (11). 
meres shall be closed be- 
de Voyage commences and 


¥ 
+ 


‚above a deck, the underside. 


Al p» 
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pont de. cloisonnement. Une 
commande à main doit être éga- 
lement installée pour permettre 
de manœuvrer la porte sur place 
et d’un point situé au-dessus du 
pont de cloisonnement; enfin, 
le mécanisme de la porte doit, 
quand il a été débrayé pour 
libérer cette porte, pouvoir être 
embrayé rapidement de l’un ou 
de l’autre des postes de ma- 


> nœuvre, 


(e) Lorsqu'il est prévu qu'une 
porte doit être fermée au moyen 
d'une source d'énergie, d'un 
poste central de manœuvre, le 
mécanisme doit être disposé de 
manière à permettre la com- 
mande de la porte sur place au 
moyen de la même source 
d'énergie. La porte devra se re- 
fermer ^ automatiquement 
après avoir été fermée du poste 
de commande central, elle est 
ouverte sur place. De même, ii 
doit exister sur place un moyen 
de la maintenir fermée sans 
qu'élle puisse être ouverte par 
le poste de commande central. 
Enfin, toute porte manœuvrée 
au moyen d'une source d'énergie 
doit ótre pourvue d'une com- 
mande à main, manœuvrable sur 
place et d’un point accessible 
au-dessus du pont de cloisonne- 
ment. 


(f) Les portes de toutes caté- 
gories doivent être munies d'in- 
dicateurs d'ouverture, permet- 
tant de vérifier de tous les 
postes de commande, autres que 
sur place, si la porte est ouverte 
ou fermée. 


si, 


7°—(a) Des portes étanches 
à charnières peuvent être admi- 
ses dans les parties du navire 
affectées aux passagers et à 
l'équipage ainsi que dans les 
locaux de service, à condition 
qu'elles soient établies au-des- 
sus d'un pont dont la surface 
inférieure à son point le plus 
bas en abord, se trouve au moins 
à 2,13 mètres (T pieds) au-des- 
sus de la ligne de charge maxi- 
mum de compartimentage; ces 
portes ne sont pas autorisées 
dans ces parties et locaux du 
navire au-dessous d’un tel pont, 


(b) Des portes étanches à 
charnières de construction sa- 
tisfaisante peuvent être admises 
dans les cloisons d’entrepont sé- 
parant deux locaux à marchan- 
dises, à la hauteur qui est per- 
mise pour les portes de charge 
sur le bordé conformément aux 
prescriptions de la Règle X 


zugänglichen Stelle oberhalb des 
Schottendecks aus bedient werden 
kann. Handantrieb iſt außerdem 
vorzuſehen für Betätigung an der 
Tür ſelbſt und von einer Stelle 
oberhalb des Schottendecks aus; 
dieſer Antrieb für die Tür iſt ſo 
auszuführen, daß, wenn der An- 
trieb ausgeſchaltet iſt, um die Tür 
fallen zu laſſen, er ſowohl von der 
oberen wie von der unteren Be⸗ 
dienungsſtelle aus ſchnell wieder 
eingeſchaltet werden kann. 

e) Wenn eine Tür durch Kraft⸗ 
antrieb von einer Zentralſtelle aus 
bedient wird, ſo iſt der Antrieb 
ſo einzurichten, daß die Tür durch 
ihn auch am Ort bedient werden 
kann. Es iſt Vorſorge zu treffen, 
daß ſolche Tür ſich von ſelbſt 
wieder ſchließt, wenn ſie, nachdem 
ſie von der Zentralſtelle ge— 
ſchloſſen war, am Ort wieder -gez 
öffnet wurde, und daß jede Tür 
am Ort geſchloſſen gehalten werden 
Tann und ein Offnen der Tür von 
der Zentralſtelle aus verhindert 
bleibt. Krafttüren müſſen mit 
Handantrieb verſehen werden, der 
ſowohl an der Tür ſelbſt wie von 
einer zugänglichen Stelle oberhalb 
des Schottendecks aus bedienbar iſt. 


f) An allen Bedienungsſtellen, 
außer an den Türen ſelbſt, ſind 
für alle Türarten Anzeigevorrich⸗ 
tungen anzubringen, die angeben, 
ob die Türen geöffnet oder ge— 
ſchloſſen ſind. | 


7. a) Waſſerdichte Hängetüren 
in Fahrgaſt⸗, Mannſchafts⸗ und 
Arbeitsräumen find nur über einem ` 
Ded erlaubt, Dellen Unterkante an 
feinem tiefiten Punkt an ber Schiffs- 
jeite wenigſtens 2,13 Meter (7 Fuß) 
über ber oberſten Schotten-Lade⸗ 
linie liegt; Jie find nicht erlaubt in 


derartigen Räumen unterhalb eines "Ne b 
ſolchen Decks. e 


genügend ſtarker Bauart dürfen 
in Zwiſchendeckſchotten zugelaſſen 
werden, die zwei Laderäume von⸗ 


tü in ber Außenhau 
end Regel X, 11 zugelaſſen keet NE 
Diefe Türen miiffen vor Antritt 


„ Wd te PAT 2 a Ge A an 


shall be kept closed during the 
voyage, and the time of opening 
such doors in port and of closing 
them before the ship leaves port 
shall be entered in the official 
log book. Where it is proposed 
to fit such doors,. the number 
and arrangements shall receive 
the special consideration of the 
Administration, and a statement 
Shall be required from the 
owners certifying as to the ab- 
solute necessity of such doors 


8. All other watertight doors 
shall be sliding doors. 


9.—(a) When any watertight 
doors which may be sometimes 
opened at sea, excluding those 
at the entrances of tunnels, are 
fitted in the main transverse 
watertight bulkheads at such a 
height that their sills are below 
the deepest subdivision loadline, 
the following rules shall apply:— 


(I) When the number of such 
doors exceeds 5 all the 
watertight sliding doors shall 
be power operated and shall 
be capable of being simul- 
taneously closed from a 
Station situated on the bridge, 
simultaneous closing of 
these doors being preceded 
by a warning sound signal. 


— (II) When the number of such 
doors does not exceed 5— 


(i) if the criterion numeral 
does not exceed 30, all 
the watertight sliding 
doors may be operated 
by hand only; 


(ii) if the criterion numeral 
exceeds 30, but does not 
exceed 60, all the water- 
tight sliding doors may 
be either dropping doors 
fitted with releasing and 
hand gear operated at 
the door and from above 
the bulkhead deck or 
doors operated by power. 


548 
(11). Ces portes doivent être 
fermées avant le départ et te- 
nues fermées pendant tout le 
voyage; l'heure de leur ouver- 
ture à l’arrivée au port et de 
leur fermeture avant le départ 
du port doivent être inscrites 
dans le journal de bord régle- 
mentaire. Lorsqu'il est proposé 
d'installer des portes de cette 
nature, leur nombre et le détail 
de leurs dispositions font l'ob- 
jet d'un examen spécial par 
l'Administration. Celle-ci exige 
des.armateurs une attestation 
que cette installation est une 
nécessité de service absolue. 


89 Toutes les autres .portes 
étanches doivent tre à glis- 
siéres, 

99—(a) Lorsqu'il existe des 
portes étanches devant être à 
certains moments ouvertes à la 
mer, exception faite de celles 
des entrées des tunnels et que 
ces portes sont placées dans les 
cloisons étanches transversales 
principales de façon que leur 


seuil soit au-dessous de la ligne ' 


de charge maximum de com- 
partimentage, les règles suivan- 
tes sont appliquées: 


I° Si le nombre de ces portes 


excède 5, toutes les portes 
étanches à glissières doivent 
être manœuvrées au moyen 
d'une source d'énergie et 
pouvoir être fermées simul- 
tanément d'un poste de 
manœuvre situé sur la pas- 
serelle, la. fermeture simul- 
tanée de ces portes étant 
précédée d'un signal sonore. 


IIe Si le nombre de ces portes 
n'excéde pas 5: 

(i) si le critérium n'excéde 
pas 30, toutes les por- 
tes étanches à  glis- 
sières peuvent être ma- 
nœuvres à la main seu- 
lement; 
si le critérium excède 
30, sans dépasser 60, 
toutes les portes étan— 
ches à glissières peu- 
vent être soit des por- 
tes se fermant pargra- 
vité munies d'un déclic 
et d'une manœuvre à 
bras pouvant étre ac- 
tionneés aussi bien sur 
place que d'un point au- 
dessus du pont de cloi- 
sonnement, soit des 
portes manœuvrées au 
moyen d'une source d'é- 
nergie; 


Gi) 


2 


ber Reife geſchloſſen und dürfen 
während ber Reiſe nicht geöffne 
werden. Das Offnen ſolcher Türen 
im Hafen ſowie das Schließen vor 
dem Auslaufen des Schiffes aus 
dem Hafen iſt im Schiffstage⸗ 
buch zu vermerken. Wenn ſolche 
Türen angewendet werden ſollen, 
[o muß die Verwaltung der An 
zahl und Anordnung dieſer Türen 
beſondere Beachtung ſchenken, und 
vom Reeder muß eine Erklärung 
darüber abgegeben werden, da 
x Türen durchaus notwendig 
ind. 


8. Alle anderen waſſerdichten 
Türen müſſen Schiebetüren ſein. 


9. a) Wenn waſſerdichte Türen, 
mit Ausnahme der Tunneltüren, 
die zeitweiſe auf See geöffne 
werden, in den waſſerdichten 
Hauptquerſchotten angebracht find 
und ihre Sülle unter der oberſten 
Schotten-Ladelinie haben, fo gelten 
die folgenden Regeln: 


J. Wenn die Anzahl dieſer 
Türen größer als 5 iſt, 
müſſen alle dieſe waſſerdichten 
Schiebetüren mit Kraftantrieb 
verſehen ſein und gleichzeitig 
von einer Stelle auf der 
Brücke des Schiffes aus ge 
ſchloſſen werden können; dem 
gleichzeitigen Schließen dieſer 
Türen muß ein warnendes 
Schallſignal vorangehen. 

dieſer 


II. Wenn die Anzahl it: 
Türen nicht größer als 5 iſt: 


i) brauchen bei einem Kenn 
zeichen des Verwendung? 
zwedes von nicht U z 
80 alle diefe wafer. 
dichten Schiebetüren nur 
Handantrieb zu erhalten; 

ii) können bei einem Kenn 
zeichen des Verwendungs 
zweckes von über 30,4 T 
micht über 60, alle waſſeſ⸗ 
dichten Schiebetüren pr 
weder als Falltüren b^ 
Auslöſevorrichtung Ort 
Handantrieb am fle 
und von einer Ste 4 
über dem Schotten 

aus oder aber als 2 
türen ausgebildet werden; 


(iii) if the criterion numeral 
exceds 60, all the water- 
tight sliding doors shall 
be operated by power. 


(b) If watertight doors which 
have sometimes to be open at 
sea for the purpose of trimming 
coal are fitted between bunkers 
in the between-decks below the 
bulkhead deck, these doors shall 
be operated by power. The 
opening and closing of these 
doors shall be recorded in the 
official log book. 


(c) When trunkways in con- 
hection with refrigerated cargo 
are carried through more than 
one main transverse watertight 
bulkhead, and the sills of the 
Openings are less than 7 feet 
(2:13 metres) above the deepest 
Subdivision loadline, the water- 
tight doors at such openings 
Shall be operated by power. 


10. Portable plates on bulk- 
heads shall not be permitted ex- 
cept in machinery spaces. Such 
plates shall always be in place 
before the ship leaves port, and 
shall not be removed at sea 
except in case of urgent necessity. 

he necessary precautions shall 

® taken in replacing them to 
ensure that the joints shall be 
Watertight. 


11. All watertight doors shall 
be kept closed during navigation 
except when necessarily opened 
for the working of the ship, and 
Shall always be ready to be im- 
mediately closed. 


12. Where trunkways or tun- 
nels for access from crew's accom- 
modation to the stokehold, for 
Piping, or for any other purpose 
Are carried through main trans- 
Verse watertight bulkheads, they 
all be watertight and in accor- 

ance with the requirements of 

egulation XII. The access to at 
Pal one end of each such tunnel 
E trunkway, if used asa passage 
À Sea, shall be through a trunk 
eng watertight to a height 
ukficient to permit access above 
ie Margin line, The access to 
hi other end of the trunkway or 
anis may be through a water- 

Slut door of the type required 
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(iii) si le critérium numéri- 
que excède 60, toutes 
les portes étanches à 
glissières doivent être 
manauvrees au moyen 
d'une source d'énergie. 


(b) S'il existe, entre des sou- 
tes à charbon dans les entre- 
ponts au-dessous du pont de 
cloisonnement des portes étan- 
ches qui doivent, à la mer, être 
occasionellement ouvertes pour 
la manipulation du charbon, 
lemploi d'une source d'énergie 
est exigé pour la manœuvre de 
ces portes. L'ouverture et la fer- 
meture doivent être mention- 
nées au journal de bord. 


(c) L'emploi d’une source 
d'énergie est également exigé 
pour la manœuvre des portes 
établies au passage des conduits 
des cales frigorifiques, si ces 
conduits traversent plus d’une 
cloison transversale principale 
étanche, et si les seuils de ces 
portes sont situés à moins de 
2,13 mètres (7 pieds) au-dessus 
de la ligne de charge maximum 
de compartimentage. 


10° L'emploi de panneaux dé- 
montables en tôle n'est toléré 
que dans la tranche des machines. 
Ces panneaux doivent toujours 
être en place avant l’appareil- 
lage; ils ne peuvent être enlevés à 
la mer, si ce n’est en cas d’im- 
périeuse nécessité. Les précau- 
tions nécessaires doivent être 
prises au remontage pour ré- 
tablir la parfaite étanchéité du 
joint. 

11° Toutes les portes étanches 
doivent étre fermées en cours de 
navigation ou n’étre ouvertes que 
lorsque le service du navire 
l'exige. Dans ce cas, elles doi- 
vent toujours être prêtes à être 
immédiatement fermées. 


120 Si des tambours ou tun- 
nels reliant les logements du 
personnel aux chaufferies ou 
disposés pour renfermer des 
tuyautages ou pour tout autre 
but sont ménagés à travers les 
cloisons transversales étanches 
principales, ces tambours ou 
tunnels doivent être étanches et 
satisfaire aux prescriptions de 
la Règle XII. L'accès à l'une au 
moins des extrémités de ces 
tunnels ou tambours, si on s’en 
sert comme passage à la mer, 
doit être réalisé par un puits 
étanche d’une hauteur suffi- 
sante pour que son débouché 
soit au-dessus de la ligne de 


iii) müſſen bei einem Kenn⸗ 
zeichen des Verwendungs- 
zweckes über 60 alle 
waſſerdichten Schiebetü⸗ 
ren als Krafttüren aus⸗ 
gebildet ſein. 


b) Wenn zwiſchen den Bunkern 
des Zwiſchendecks unter dem Schot⸗ 
tendeck waſſerdichte Türen vor⸗ 
handen ſind, die zum Trimmen 
der Kohle gelegentlich auf See 
offen ſein müſſen, ſo müſſen dieſe b 
Türen Kraftantrieb erhalten, Das 
Offnen und Schließen dieſer Türen 
muß im Schiffstagebuch vermerkt ! 
werden. \ 


c) Kraftantrieb ijt gleichfalls für 
die Türen erforderlich, die am 
Durchtritt von Kanälen für die 
Kühlanlagen der Laderäume an⸗ 
gebracht ſind, wenn die Kanäle 
mehr als ein waſſerdichtes Haupt⸗ 
querſchott durchbrechen, und wenn 
die Türſülle weniger als 2,13 Me- 
ter (7 Fuß) über der oberſten 
Schotten-Ladelinie liegen. 


10. Die Anwendung von los⸗ 
nehmbaren Platten iſt nur im Ma⸗ 
ſchinenraum erlaubt. Dieſe Platten 
müſſen ſtets vor Antritt der Reiſe 
feſtgemacht ſein und dürfen wäh⸗ 
rend der Fahrt nur im Falle drin⸗ 
gender Notwendigkeit entfernt wer⸗ 
den. Auf die Wiederherſtellung der 
Waſſerdichtigkeit der Verbindung 
it die nötige Sorgfalt zu ver . 
wenden. 16 AN 


11. Alle waſſerdichten Türen 
müſſen während der Fahrt ge ` 
ſchloſſen fein. Von dieſer Vorſchrift 
darf nur abgewichen werden, wenn 
die Anforderungen des Schiffs⸗ 
dienſtes dies notwendig machen; 
jede offene Tür muß unverzüglich 
geſchloſſen werden können. i 


12. Wenn Durchführungen oder 
Tunnel als Zugänge von Mann⸗ 


ſo müſſen ſie waſſerdicht und 
Übereinſtimmung mit Regel X 


ſein, der wa 

Be mit Einſteigem ne! au 
en Ende ber Durch 

führung oder des Tunnels kann 


W 


ré 
f 


d 


by its location in the ship. Such 
trunkways or tunnels shall not 
extend through the first sub- 
division bulkhead abaft the colli- 
sion bulkhead. 


| 


Where it is proposed to fit 
^d tunnels or trunkways for forced 
DECUS: draft, piercing main transverse 
ES watertight bulkheads, these shall 
E. receive the special consideration 
olf the Administration. 


SEN Regulation X 
IA Openings in Ship's Sides below 
AR the Margin Line 


1. The arrangement and effi- 
 eiency of the means for closing 
. any opening in the ship's sides 
— Shall be consistent with its intend- 
ed purpose and the position in 
. . Which it is fitted and generally 
do the satisfaction of the Adminis- 
tration. 


2.— (a) If in a between 
_ decks, the sills of any sidescutt- 

les are below a line drawn par- 
= allel to the bulkhead deck at 
side and having its lowest point 
21/, per cent. of the breadth of the 
Ship above the deepest subdivi- 
y ` sion loadline, all sidescuttles in 
that between deck shall be of a 
. Non-opening type. 


(b) If in a between decks, the 
sills of any sidescuttles other 
than those required to be of a 
non- opening type by sub-para- 
graph (a) are below a line drawn 
Parallel to the bulkhead deck at 
* DH n . D 

Side and having its lowest point 
at a height of 12 feet (3-66 
metres) plus 2!/, per cent. of the 
_ breadth of the ship above the 
. deepest subdivision loadline, all 
Lt à in that between decks 


shall be of such construction as 
Will effectively prevent any per- 
Son opening them without the 
consent of the master of the ship. 


TA 


ee) Other sidescuttles may be 
of an ordinary opening type. 


Ant 


(4) Ik in a between decks, the 
sills of any of the sidescuttles 
referred to in sub-paragraph (b) 
are below a line drawn parallel 


J SEE Cr CE TNE en ey e TUS 
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7 e € T. 1 
surimmersion. L'accès à l’autre 


extrémité peut se faire par une 
porte étanche du type exigé par 
son emplacement dans le navire. 
Aucun de ces tunnels ou tam- 
bours ne doit traverser la cloi- 
son de compartimentage immé- 
diatement en arriére de la cloi- 
son d’abordage. 

Lorsqu’il est prévu des tun- 
nels ou tambours pour tirage 
forcé, traversant les cloisons 
étanches transversales princi- 
pales, le cas doit être spéciale- 
ment examiné par l’Administra- 
tion. 

Règle X 
Ouverture dans la Muraille 
extérieure au-dessus de la 
Ligne de surimmersion 

1° La disposition et l'effica- 
cité des moyens de fermeture de 
toutes les ouvertures pratiquées 
dans la muraille extérieure du 
navire doivent correspondre au 
but à réaliser et à l'emplace- 
ment oü ils sont fixés; ils doi- 
vent d'une manière générale 
être à la satisfaction de l’Ad- 
ministration. 

29 — (a) Si, dans un entre- 
pont, le bord inférieur de l’ou- 
verture d'un hublot quelconque 
est au-dessous d'une ligne tra- 
cée sur la muraille parallèle- 
ment au livet du pont de cloi- 
sonnement et ayant son point le 
plus bas à 21/, pour cent de la 
largeur du navire au-dessus de 
la ligne de charge maximum de 
compartimentage, tous les hub- 
lots de cet entrepont doivent 
être des hublots fixes. 


(b) Si, dans un entrepont, le 
bord inférieur de l'ouverture 
d'un hublot quelconque autre 
que ceux qui doivent être fixes, 
aux termes de l'alinéa (a) ci- 
dessus, est au-dessous d'une 
ligne tracóe parallélement au 
livet du pont de cloisonnement 
et ayant son point le plus bas 
à 3 métres 66 (12 pieds) plus 
21/, pour cent de la largeur du 
navire, au-dessus de la ligne de 
charge maximum de comparti- 
mentage, tous les hublots de 
cet entrepont seront construits 
de telle sorte que personné ne 
puisse les ouvrir sans l'autori- 
sation du Capitaine du navire. 

(c) Tous les autres hublots 
peuvent être du type ouvrant 
ordinaire. 

(d) Si, dans un entrepont, le 
bord inférieur de l'ouverture 
d'un queleonque des hublots 
visés au alinéa (b) ci-dessus, 


# 


durch eine waſſerdichte Tür gehen, 
wie ſie für die betreffende Stelle 
vorgeſchrieben ijt. Solche Durch⸗ 
führungen und Tunnel dürfen nicht 
durch das erſte Querſchott hinter 
dem Kolliſionsſchott hindurchgehen. 


Wenn Tunnel oder Durchfüh⸗ 
rungen für künſtlichen Zug waſſer⸗ 
dichte Hauptquerſchotte durchbrechen 
ſollen, ſo muß die Verwaltung 
hierauf ihr beſonderes Augenmerk 
richten. 


Regel X 


Offnungen in der Außenhaut 
unterhalb der Tauchgrenze 


1. Die Anordnung und die Wirt 
ſamkeit der Schließeinrichtungen für 
Offnungen in der Außenhaut müſ⸗ 
ſen ſich nach Lage und Zweckrichten 
und in jedem Falle zur Zufrieden⸗ 
heit der Verwaltung ausgeführt 
werden. 


2. a) Seitenfenſter in einem Zwi⸗ 
ſchendeck, deren Unterkanten tiefer 
liegen als eine Linie parallel zur 
Seite des Schottendecks mit ihrem 
tiefſten Punkt 21% v. H. der 
Schiffsbreite über der oberſten 
Sdyotten-Ladelinie, müſſen als feſte 
Fenſter ausgeführt werden. 


b) Die nicht unter Abſatz a fal- 
lenden Seitenfenſter in einem 
Zwiſchendeck, deren Unterkanten 
unter einer Linie liegen, parallel 
zur Seite des Schottendecks mit 
ihrem tiefſten Punkt 3,66 Meter 
(12 Fuß) + 2½ v. H. der Schiffs⸗ 
breite über der oberſten Schotten⸗ 
Ladelinie, müſſen ſo gebaut ſein, 
daß niemand ſie ohne Zuſtimmung 
des Kapitäns öffnen tann. 


e) Alle übrigen Seitenfenſter 
können von gewöhnlicher Bauart 
zum en ſein. d 
d) Die unter Abſatz b fallenden 
Seitenfenſter in einem Zwiſchen 
deck, deren Unterkanten jedoch unter 
einer Linie liegen, parallel zur 


aving its lowest point 4% feet 
(1.37 metres), plus 9!/, per cent. 
of the breadth of the ship above 
the loadline at wich the ship is 
floating on her departure from 
any port, all the sidescuttles in 
that between decks shall be clos- 
ed watertight and locked before 
the ship leaves port and they 
Shall not be opened during navi- 
gation. 


‚The time of opening such 
Sidescuttles in port and of clos- 
Ing and locking them before thé 
Ship leaves port shall be entered 
In the official log book. 


The Administration may indi- 
Cate the limiting mean draught 
at which these sidescuttles will 

ave their sills above the line 
defined in this paragraph and at 
which it will be permissible to 
Open them at sea on the respon- 
Sibility of the master. In tropical 
Waters in fair weather this limit- 
Ing draught may be increased by 

foot (:305 metres). 


3. Efficient hinged inside 
deadlights arranged so that they 
Can be easily and effectively clos- 

and secured watertight shall 
be fitted to all sidescuttles— 


(@) which are required to be of 
a non-opening type; 

(b) which are to be fitted within 

one-eighth of the  ship's 

length of the forward per- 

pendieular;, 


(c) : which are to be fitted in po- 


sitions defined in sub-para- ` 


graph 2 (b); 

which will not be accessible 
uring navigation; 

which are to be fitted in 

Spaces intended for the 

accommodation of sailors 

(t and firemen; 

) which are to be fitted in 
Spaces intended for the 
accommodation of steerage 
Passengers. 


the p Sidescuttles fitted below 
thos ulkhead deck, other than 
las © referred to in the preceding 
er Praph, shall be fitted with 
| mons inside deadlights which 
wed be portable and stowed ad- 
ent to the sidescuttles. 


1 T Sidescuttles and their dead- 


(d) 
(e) 


SC » Which will not be accessible 
TAS, ere 


PAC A e 


xd x ` 
` to the bulkhead deck at side and 
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est au-dessous d’une ligne tra- 
cée parallèlement au livet du 
pont de cloisonnement et ayant 
son point le plus bas à 1 mètre 
97 (41, pieds) plus 21/, pour 
cent de la largeur du navire au- 
dessus de la flottaison du na- 
vire, & son départ du port, tous 
les hublots de cet entrepont 
sont fermés d’une façon étanche 
et à clef avant que le nawire 
ne sorte du port, et ne doivent 
pas être ouverts en cours de 
navigation. 


Les heures d'ouverture de ces 
hublots dans le port et de leur 
fermeture à clef avant le départ 
seront inscrités au journal de 
bord réglementaire. 

L'Administration peut préciser 
le tirant d'eau milieu maximum 
auquel les hublots en question 
ont le bord inférieur de leur 
ouverture au-dessus de la ligne 
définie dans le présent para- 
graphe et auquel, par suite, il 
sera permis de les ouvrir à la 
mer sous la responsabilité du 
Capitaine. Dans les mers tro- 
picales, par beau temps, ce ti- 
rant d'eau peut être augmenté 
de 305 millimötres (1 pied). 

(39) Des tapes à charnières, 
d'un modèle efficace et dispo- 
sées de manière à pouvoir être 
réellement fermées et rendues 
étanches, doivent être installées 
sur tous les hublots: 

(a) qui doivent réglementaire- 
ment être fixes; 

(b) qui sont situés sur un hui- 

tième de la longueur du na- 

vire à partir de la perpen- 
diculaire avant; 

qui occupent les positions 

définies à l'alinéa 2° (b) ci- 

dessus; 

(d) qui ne sont pas accessibles 
en cours de navigation; 

(e) qui sont situés dans des 
locaux destinés au logement 
des matelots ou des chauf- 
feurs; 

(f) qui sont situés dans des 
espaces destines au loge- 
ment des passagers d’entre- 
pont. 


40 Les hublots placés sous le 
pont de cloisonnement, autres 
que ceux visés au paragraphe 
précédent, doivent être pourvus 
de tapes intérieures efficaces; 
celles ci peuvent être amovibles 
et être déposées à proximité des 


(c) 


hublots. 


50 Les hublots et leurs tapes 
qui ne sont pas accessibles en 


cher das Schiff bei ſeiner Ausreiſe 


eee 


D ` 1 


Seite des Schottendeds mit ihrem 
tiefſten Punkt 1,37 Meter (4½ 
Fuß) + 2½ v. H. der Schiffs⸗ 


breite über der Ladelinie, auf wel⸗ 


von irgendeinem Hafen fährt, jind 
waſſerdicht mit einem Schlüſſel zu 
verſchließen, bevor das Schiff den 
Hafen verläßt und dürfen während 
der Reiſe nicht geöffnet werden. 


Im Schiffstagebuch iſt die Zeit 
zu vermerken, wann ſolche Fenſter 
im Hafen geöffnet und wann fie | 
vor Antritt der Reiſe geſchloſſen 
worden ſind. Mores 


Die Verwaltung kann den mitt- 
leren Grenztiefgang beſtimmen, bei 
welchem ſolche Seitenfenſter, deren 
Unterkanten oberhalb der in die⸗ 
ſem Abſatz genannten Linie liegen, 
unter Verantwortung des Kapi- 
täns auf See geöffnet werden 
dürfen. In tropiſchen Gewäſſern 
darf dieſer Grenztiefgang bei 
gutem Wetter um 0,305 Meter 
(1 Fuß) vergrößert werden. 


3. Wirkſame, innere Hängeblen⸗ 
den, ſo angebracht, daß ſie leicht 
und ſicher waſſerdicht geſchloſſen 
werden können, find für alle Sei⸗ 
tenfenſter vorzuſehen. Kg 


a) die 
müſſen; SEL 
b) die innerhalb einer Länge 
gleich / ber Schiffslänge vom 
vorderen Lot angebracht ſein 
müſſen; UN 
c) die in einer Lage nad Abjas 
2, b angebracht fein müſſen; 
d) die während der Reiſe ni | 
zugänglich find; di 
e) bie in Räumen für Seeleute 
und Heizer liegen; n 


D die in Räumen für Zwiſchen 
decksfahrgäſte liegen. i 


den Abſatz genannte S 
unterhalb des Schottendecks mi 
mit wirkſamen Innenblenden 
gerüſtet fein, bie aber Iosne 
und in der Nähe der Seitenter 
verſtaubar ſein dürfen. 


i | i vcr während "d 
5 Neiße wic gänglich find, nd 


è 
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during navigation, shall be closed 
and secured before the ship pro- 
ceeds to sea. 


6. No sidescuttles shall be 
fitted in any spaces which are 
appropriated exclusively to the 
carriage of cargo or coal. 


7. Automatic ventilating side- 
scuttles shall not be fitted in 
the ship’s sides below the margin 
line without the special sanction 
of the Administration. 


8. All machinery and other 
inlets and discharges in the ship’s 
sides shall be arranged so as to 
prevent the accidental admission 
of water into the ship. 


9. The number of scuppers, sa- 
nitary discharges and other simi- 
lar openings in the ship’s sides 
shall be reduced to the minimum 
either by making each discharge 
serve for as many as possible of 
the sanitary and other pipes, or 
in any other satisfactory manner. 


10. Discharges led through the 
ship’s sides from spaces below 
the margin line shall be fitted 
with efficient and accessible 
means for preventing water from 
passing inboard. It is permiss- 
ible to have for each separate 
discharge either one automatic 
non-return valve fitted with a 
positive means of closing it from 
above the bulkhead deck, or, 
alternatively, two automatic non- 
return valves without such 
means, the upper of which val- 
ves is so situated above the 
deepest subdivision loadline as to 
be always accessible for exami- 
nation under service conditions, 


Where a positive action valve 
is fitted, the operating position 
above the bulkhead deck shall 
always be readily accessible and 
means shall be provided for indi- 
cating whether the valve is open 
or closed. 


11. Gangway, cargo and coal- 
ing ports fitted below the margin 
line shall be of sufficient strength. 
They shall be effectively closed 
and secured watertight before the 
ship leaves port, and shall be 
kept closed during navigation. 
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cours de navigation doivent être 
fermés et condamnés avant l’ap- 
pareillage. 

6° Aucun hublot ne peut être 
établi dans les locaux affectés 
exclusivement au transport de 
marchandises ou de charbon. 

7° Aucun hublot à ventilation 
automatique ne peut être établi 
dans la muraille du navire au- 
dessous de la ligne de surim- 
mersion, sans. une autorisation 
spéciale de l'Administration. 

80 Toutes les prises d’eau et 
décharges dans la muraille doi- 
vent être disposées de façon à 
empêcher toute introduction 
accidentelle d’eau dans le na- 
vire. 

90 Le nombre des dalots, 
tuyaux de décharge sanitaires 
et autres ouvertures similaires 
dans la muraille, doit être ré- 
duit au minimum, soit en utili- 
sant chaque orifice de décharge, 
pour le plus grand nombre pos- 
sible de tuyaux sanitaires ou 
autres, soit de toute autre ma- 
nière satisfaisante. 

10? Les décharges à la coque, 
dont l'orifice inférieur se trouve 
au-dessous de la ligne de surim- 
mersion, doivent être munies de 
dispositifs efficaces et accessib- 
les empêchant l’eau de s'intro- 
duire dans le navire. On peut, 
pour chaque décharge séparée, 
employer soit une soupape auto- 
matique de non-retour, pourvu 
d’un moyen de fermeture direct, 
manœuvrable d'un point situé 
au-dessus du pont de cloisonne- 
ment soit, à volenté, deux soupa- 
pes automatiques de non-retour 
sans moyen de fermeture direct, 
pourvu que la plus élevée soit 
placée de telle sorte au-dessus 
de la ligne de charge maximum 
de compartimentage qu'elle soit 
toujours accessible pour être vi- 
vitée dans les circonstances nor- 
males du service. 

Lorsqu'on emploie des valves 
à commande de fermeture di- 
recte, les postes de manœuvre 
au-dessus du pont de cloisonne- 
ment doivent toujours être faci- 
lement accessibles et ils doivent 
comporter des indicateurs d’ou- 
verture et de fermeture. 

11. Les coupées, portes de 
chargement et sabords à char- 
bon situés au-dessous de la 
ligne de surimmersion doivent 
être de résistance suffisante. Ils 
doivent être efficacement fer- 
més et assujettis avant l'appa- 
reillage et rester fermés pen- 
dant la navigation. 


E 


mit ihren Blenden zu ſchließen und 
zu ſichern, ehe das Schiff in See 
geht. 

6. In den Räumen, die aus⸗ 
ſchließlich der Beförderung von 
Kohlen und Ladung dienen, da 
kein Seitenfenſter angebracht ſein. 

7. Seitenfenſter mit ſelbſttätiger 
Lüftung dürfen ohne ausdrückliche 
Genehmigung der Verwaltung nicht 
in der Außenhaut unterhalb der 
Tauchgrenze angebracht werden. 


8. Einläſſe und Ausgüſſe in der 
Außenhaut müſſen ſo angeordne 
ſein, daß jeder zufällige Eintritt 
von Waſſer in das Schiff ver 
hindert wird. 


9. Die Anzahl der Speigatten, 
Abflußrohre und anderer ähnlicher 
Offnungen in der Außenhaut muß 
auf ein Mindeſtmaß herabgeſetzt 
werden, ſei es dadurch, daß eine 
möglichſt große Anzahl von Ab- 
flußrohren in eine Ausgußöffnung 
mündet, ſei es in anderer zufrieden⸗ 
ſtellender Weiſe. 


10. Die durch die Außenhaut ge— 
führten Ausgüſſe, deren innere 
Offnungen ſich 
Tauchgrenze befinden, müſſen mit 
wirkſamen und zugänglichen Vor 
richtungen verſehen ſein, die das 
Waſſer verhindern, in das Schiff 
einzudringen. Man kann entweder 
ein ſelbſttätiges Rückſchlagventil 
anwenden, welches von einer Stelle 
oberhalb des Schottendecks aus 
geſchloſſen werden kann, oder zwei 
derartige Ventile ohne einen ſol— 
chen Antrieb, wenn das obere 
dieſer Ventile über der oberſten 
Schotten⸗-Ladelinie liegt und immer 
während des Betriebes zugänglich ift- 


Wenn ein Ventil mit Antrieb 
von einer Stelle oberhalb des 
Schottendecks aus angewendet wird, 
[o muß diefe Stelle immer lei 
zugänglich ſein, und es muß eine 
Vorrichtung vorhanden ſein, die 
anzeigt, ob das Ventil geöffnet 
oder geſchloſſen iſt. 

11. Eingangs-, Lade- und Kohlen 
pforten unterhalb der Tauchgrenze 
ſind genügend ſtark zu bauen; ſie 
müſſen vor dem Auslaufen wirkſam 
waſſerdicht geſchloſſen werden un 


unterhalb der 


dürfen während der Fahrt nicht 9€ à 


öffnet werden. 


E 


Cargo and coaling ports which 
are to be fitted partly or entirely 
elow the deepest subdivision 
Oadline shall receive the special 
gonsideration of the Administra- 
n. 


12. The inboard opening of 
each ash-shoot, rubbish-shoot, 
&c., shall be fitted with an effi. 
“lent cover, 


If the inboard opening is si- 
tuated below the margin line, the 
Cover shall be watertight, and in 
addition an automatic non-return 
Valve shall be fitted in the shoot 
N an easily accessible position 
N Ove the deepest subdivision 
-Oadline, When the shoot is not 
m use both the cover and the 
Valve shall be kept closed and 
Secured, 


Regulation XI 


Construction and Initial Tests of 
Watertight Doors, Side- 
scuttles, &c. 


" 1. The design, materials and 
Onstruction of all watertight 
3 sidescuttles, gangway, 
argo and coaling ports, valves, 
pipes, ash-shoots and rubbish- 
"cb referred to in these Regu- 
x ‘ons shall be to the satisfaction 
e Administration. 


e Each watertight door shall 

E ated by water pressure to a 

ar Up to the margin line. The 

des shall be made before the ship 

Sa In service, either before or 
er the door is fitted. 


0 Regulation XII 
onstruction and Initial Tests of 


Watertight Decks, Trunks, &e. 


low e 
t atertight decks, trunks, 
shalt uct keels and ventilators 
Men Of the same strength as 
spong. E bulkheads at corre- 
for „ag levels. The means used 
the aking them watertight, and 
clog; arrangements | adopted . for 
be to Openings in them, shall 
mini a Satisfaction of the Ad- 
Stration, Watertight ventila- 
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Les portes de chargement et 
sabords & charbon qui sont 
situés partiellement ou entière- 
ment au-dessous de la ligne de 
charge maximum de comparti- 
mentage doivent faire l’objet 
d'un examen spécial de l'Admi- 
nistration. 


12. Les ouvertures intérieures 
des manches à escarbilles, man- 
ches à saletés, etc., doivent étre 
pourvues d'un couvercle effi- 


cace. 


Si ces ouvertures sont situées 
au-dessous de la ligne de surim- 
mersion, le couvercle doit être 
etanche et on doit, en outre, in- 
staller dans la manche un cla- 
pet de non-retour, placé dans un 
endroit accessible, au-dessous 
de la ligne de charge maximum 
de compartimentage. Quand on 
ne se servira pas de la manche, 
le couvercle et le clapet doivent 
être fermés et assujettis en 
place. 


Règle XI 


Construction et Epreuves 
initiales des Portes étanches, 
Hublots, ete. 


1. Le tracé, les matériaux 
utilisés et la construction des 
portes étanches, hublots, cou- 
pées, sabords à charbon, portes 
de chargement, soupapes, tuy- 
aux, manches à escarbilles et à 
saletés visés dans le présent 
Règlement doivent être à la 
satisfaction de l'Administration. 


2. Toute porte étanche doit 
être soumise à un essai à l’eau 
sous une pression correspondant 
à la hauteur d'eau jusqu'à la 


ligne de  surimmersion. Cet 
essai doit être fait avant 


l'entrée en service du navire, 
Soit avant, soit aprés mise en 
place de la porte à bord. 


Régle XII 


Construction et Epreuves 
initiales des Ponts étanches, 
Tambours, etc. 


1. Lorsqu'ils sont étanches, 
les ponts, tambours, tunnels, 
quilles tubulaires, et conduits 
d'air. doivent présenter une ré- 
sistance égale à celle des par- 
ties correspondantes des cloi- 
sons étanches. Les procédés em- 
ployés pour assurer l'étanchéité 
de ces éléments, ainsi que les 
dispositifs adoptés pour la fer- 


Lade- und Kohlenpforten, bie 
teilweiſe oder ganz unter der 
oberſten Schottenlade⸗Linie liegen, 
müſſen bie beſondere Beachtung ber 
Verwaltung finden. 


12. Die inneren Offnungen von 
Aihe- und Abfallſchütten jind mit 
wirkſamen Deckeln zu verſehen. 


Wenn dieſe inneren Offnungen 
unterhalb der Tauchgrenze liegen, 
ſo müſſen die Deckel waſſerdicht 
ſein und außerdem muß in den 
Schütten ein ſelbſttätiges Rück— 
ſchlagventil angebracht fein an 
leicht zugänglicher Stelle oberhalb 
der oberſten Schotten-Ladelinie. 
Wenn die Schütten nicht im Ge— 
brauch ſind, müſſen Deckel und 
Ventile geſchloſſen und geſichert 
werden. 


Regel XI 


Bauart und erſtmalige Prüfungen 
waſſerdichter Türen, Seiten⸗ 
fenſter uſw. 


1. Muſter, Bauſtoff und Aus⸗ 
führung aller waſſerdichter Türen, 
Seitenfenſter, Eingangs-, Lade- und 
Kohlenpforten, Ventile, Rohrlei— 
tungen, Aſche- und Abfallſchütten, 
auf welche dieſe Regeln Bezug 
haben, müſſen zur Zufriedenheit 
der Verwaltung ſein. 


2. Jede waſſerdichte Tür muß 
mit einem Waſſerdruck geprüft 
werden; welcher einer Drudhöhe 
bis zur Tauchgrenze entſpricht. Der 
Verſuch muß vor Indienſtſtellung 
des Schiffes erfolgen, entweder vor 
oder nach dem Einbau der Tür. 


Regel XII 


Bauart und erſtmalige Prüfungen 
waſſerdichter Decks, Schächte uſw. 


1. Waſſerdichte Decks, Schächte, 


Tunnel, Tunnelkiele (Duct-Kiele) 


und Lüfter müſſen in gleicher 
Feſtigkeit ausgeführt werden wie 
die entſprechenden Teile der marjen 
dichten Schotte. Die Mittel, wel 
che angewendet werden, ſie waſſer⸗ 
dicht zu machen, ſowie um dies 
gen in ihnen zu verſchließen, müſſen 
den Anſprüchen der Verwaltung 


tors and trunks shall be carried 
at least up to the margin line, 


^ 2. After completion a hose or 
flooding test shall be applied to 
~. watertight decks and a hose test 
M to watertight trunks, tunnels and 
ventilators. 


Regulation XIII 


Periodical Operation and Inspec- 
tion of Watertight Doors, &c. 


In all new and existing ships 
drills for the operating of water- 
tight doors, sidescuttles, valves, 

.- and closing mechanismus of scup- 
pers, ash-shoots and  rubbish- 
shoots, shall take place weekly. 
In ships in which the voyage 
exceeds one week in duration a 
complete drill shall be held be- 

fore leaving port, and others 
thereafter at least once a week 

_ during the voyage, provided that 

all watertight power doors and 

. hinged doors, in main transverse 

bulkheads, in use at sea shall be 
operated daily. 


d. ag NM 


2 The watertight doors and all 
.. machanismus and indicators con- 

nected therewith, and all valves 

the closing of which is necessary 
_ to make a compartment water- 
tight, shall be periodically in- 
—.. Spected at sea, at least once a 
week. 


E Regulation XIV 
Entries in the Official Log Book 


: In all new and existing ships 
` hinged doors, portable plates, 
. sidescuttles, gangway, cargo and 
coaling ports and other openings, 
. which are required by these in - 
.. gulations to be kept closed during 
navigation, shall be closed before 
the ship leaves port. The time of 
closing, and the time of opening 
(it permissible under these Regu- 
lations), shall be recorded in the 
‚official log book. 
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meture des ouvertures, doivent 
etre à la satisfaction de l'Ad- 
ministration. Les conduits d'air 
et les tambours étanches doi- 
vent s'élever au moins jusqu'au 
niveau de la ligne de surimmer- 
sion. 

2. Lorsqu'ils sont étanches, 
les ponts, tambours, tunnels et 
conduits d'air doivent être sou- 
mis à une épreuve d'étanchéité 
à la lance après leur construc- 
tion; l'essai des ponts peut être 
effectué en les couvrant d'eau. 


Regle XIII 

Manoevres et Inspections 

périodiques des Portes 
étanches, ete. 

Sur tout navire neuf ou exis- 
tant, il doit être procédé heb- 
domairement, à des exercices de 
manœuvre des organes de ferme- 
ture étanche des portes, hublots, 
dalots, soupapes, manches à 
escarbilles et à saletés. Sur les 
navires effectuant des voyages 
dont la durée excède une se- 
maine, un exercice complet doit 
avoir lieu avant l’appareillage, 
et d’autres ensuite pendant la 
navigation, à raison d'un au 
moins par semaine; toutefois, 
les portes dont la manœuvre 
comporte l’emploi d’une source 
d'énergie et les portes à char- 
nières des cloisons transversales 
principales doivent être manœu- 
vrées quotidiennement,  lors- 
qu'elles sont utilisées à la mer. 

Les portes étanches, y com- 
pris les mécanismes et les indi- 
cateurs qui s'y rapportent, ainsi 
que les soupapes dont la ferme- 
ture est nécessaire pour assurer 
l'étanchéité d'un compartiment, 
doivent être périodiquement, in- 
spectées à la mer, à raison 
d'une fois au moins par semaine. 


Regle XIV 
Mentions au Journal de bord 
règlementaire 

Sur tout navire neuf ou exis- 
tant, les portes à charnières, 
panneaux démontables, hublots, 
coupées, portes de chargement, 
sabords à charbon et autres ou- 
vertures, qui doivent rester fer- 
mées pendant la navigation, en 
application des prescriptions 
précédentes, doivent être fermés 
avant lappareillage. Mention 
doit être faite au journal de 
bord réglementaire des heures 
de fermeture de tous ces orga- 
nes et des heures. auxquelles 
auront été ouverts ceux dont le 
présent Règlement permet l'ou- 
verture. j 


"eg E 
wu 


Tas 


genügen. Waſſerdichte Lüftungs: 
rohre und Schächte müſſen min⸗ 
deſtens bis zur Tauchgrenze hoch— 
geführt werden. 


2. Waſſerdichte Decks, Schächte, 
Tunnel und Lüfter müſſen nach 
ihrer Fertigſtellung durch Abſprit⸗ 
zen auf ihre Dichtigkeit hin geprüft 
werden; die Prüfung der Decks 
kann auch durch Überflutung er- 
folgen. 


Regel XIII 
Regelmäßige Schottübungen und 
Beſichtigungen der waſſerdichten 

Türen uſw. 

Auf neuen und vorhandenen 
Schiffen mëllen wöchentlich ibun- 
gen mit den Vorrichtungen ausge- 
führt werden, die zum waſſerdichten 
Verſchließen der Türen, Seiten⸗ 
fenſter, Ventile, Ausgüſſe, Acer 
und Abfallſchütten dienen. Bei 
Schiffen, bei denen die Reiſe län— 
ger als eine Woche dauert, muß 
eine vollſtändige Übung vor dem 
Auslaufen abgehalten werden und 
weitere Übungen wenigſtens einmal 
in der Woche während der Reife; 
alle waſſerdichten Krafttüren und 
Hängetüren in den Hauptquer⸗ 
ſchotten, die auf See gebraucht 
werden, ſind jedoch täglich in Be⸗ 
trieb zu ſetzen. i 


Die waſſerdichten Türen und alle 
zugehörigen Einrichtungen und An⸗ 
zeigevorrichtungen ſowie alle Ben- 
tile, die geſchloſſen werden müſſen, 
um eine Abteilung waſſerdicht zu 
erhalten, müſſen während der 
Fahrt regelmäßig, und zwar min⸗ 
deſtens einmal wöchentlich beſich⸗ 
tigt werden. 


Regel XIV 
Eintragungen in das Schiffs⸗ 
tagebuch 
Hängetüren, losnehmbare Ver⸗ 
ſchlußplatten, Seitenfenſter, Ein- 
gangs-, Lade- und Kohlenpforten 


ſowie andere Offnungen, welche den 


vorſtehenden Regeln gemäß wäh- 
rend der Fahrt geſchloſſen bleiben 
müſſen, ſind bei allen neuen und 
vorhandenen Schiffen vor dei 

Auslaufen zu ſchließen. Die Zeit, 
zu der dieje Vorrichtungen geſchloſ— 
ſen worden ſind, und die Zeit, zu 
der fie, ſofern es die hier nieder⸗ 
gelegten Regeln geſtatten, geöffnet 
worden ſind, muß in das Schiffs⸗ 
tagebuch eingetragen werden. 


| 
| 
| 
f 


Fe pud 5 e less than 18 inches 


A record of all drills and in- 

Spections required by Regula- 

tion XIII shall be entered in the 

official log book with an explieit 

record of any defects which may 
e disclosed, 


Regulation XV 
Double Bottoms 


l. In ships 200 feet (61 me- 
tres) and under 249 feet (76 me- 
res) in length a double bottom 
Shall be fitted at least from the 
machinery space to the fore peak 
ulkhead, or as near thereto as 
practicable. 


2. In ships 249 feet (76 me- 
tres) and under 330 feet (100 
metres) in length a double 
bottom shall be fitted at least 
Outside the machinery space, 
and shall extend to the fore 
and after peak bulkheads, or 
as near thereto as practicable. 


3. In ships 330 feet (100 me- 
tres) in length and upwards a 
double bottom shall be fitted 
Amidships, and shall extend to 
e fore and after peak bulk- 
eads, or as near thereto as 
Practicable. 


4. Where a double bottom is 
required to be fitted the inner 
Ottom shall be continued out 
19 the ship's sides in such a 
Könner as to protect the bottom 
0 the turn of bilge. 
E Such protection will be deemed 
atistactory if the line of inter- 
“ection of the outer edge of the 
Margin plate with the bilge 


Plating is not lower at any 
Part than à horizontal plane 


Passing through the point of 
ersection with the frame line 
di ıdships of a transverse 
agonal line inclined at 25 
1 5 9 75 to the base line and 
ting it at a point one-half 


the Ship’s moulded breadth from 
€ middle line. 


5. Wells constructed in the 


double bottom in connection 


With the drainage: 
shall drainage arrangements 


E 
are than necessary, nor shall 


illimetres) from. the outer 


not extend downwards ` 
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Mention de tous les exercices 
et toutes les inspections pres- 
crits par la Règle XIII ci-des- 
sus doit être faite au journal de 
bord réglementaire; toute dé- 
fectuosité constatée y est expli- 

citement notée. 


Règle XV 
Doubles-fonds 


1. Les navires dont la lon- 
gueur est au moins égale à 61 
mètres (200 pieds) et inférieure 
à 76 mètres (249 pieds) doivent 
être pourvus d’un double-fond 
s'étendant au moins, depuis 
lavant de la tranche des ma- 
chines jusqu'à la cloison du co- 
queron avant ou aussi près que 
possible pratiquement de cette 
cloison. 

2. Les ‘navires dont la lon- 
gueur est au moins égale à 76 
mètres (249 pieds) et inférieure 
à 100 mètres (330 pieds) doi- 
vent être pourvus de doubles- 
fonds au moins en dehors de 
la tranche des machines. Ces 
doubles-fonds doivent s'étendre 
jusqu'aux cloisons des coque- 
rons avant et arrière ou aussi 


pres que possible pratiquement 


de ces cloisons. 

3. Les navires dont la lon- 
gueur est égale ou supérieure A 
100 mètres (330 pieds) doivent 
être pourvus au milieu d’un 
double-fond s'étendant jusqu’- 
aux Cloisons des coquerons 
avant et arrière ou aussi près 
que possible pratiquement de ces 
cloisons. 

4. Là où un double-fond est 
exigé, il doit se prolonger en 
abord vers la muraille de ma- 
nière à protéger efficacement 
les bouchains. 


Cette protection sera considé- 
rée comme satisfaisante si au- 
cun point de la ligne d'inter- 


section de laréte extérieure de 


la tôle de côté avec le bordé 
extérieur ne vient au-dessous 
d'un plan horizontal passant par 
le point du tracé hors mem- 
bres où le couple milieu est 
coupé par une diagonale incli- 
née à 250 sur l'horizontale et 
menée par le sommet inférieur 
externe du rectangle circonscrit 
à la maîtresse section. 

5. Les puisards établis dans 
les doubles-fonds pour recevoir 
les aspirations des pompes ne 
doivent pas être plus profonds 
qu'il n'est nécessaire et, en tous 
les cas, ils ne doivent pas être 
à moins de 457 millimétres (18 


Ebenſo muß über alle nach Re⸗ A 
gel XIII erforderlichen Übungen 
und Beſichtigungen eine Eintra⸗ 
gung in das Schiffstagebuch ge⸗ 
macht werden; jeder feſtgeſtellte 
Mangel iſt dabei beſonders zu ver⸗ 
merken. 


Regel XV 
Doppelböden 
1. Schiffe, deren Länge wenig⸗ dr 
Îtens 61 Meter (200 Fuß) und 
weniger als 76 Meter (249 Fuß) ^ 
beträgt, müſſen mit einem Doppel ` 
boden verjehen fein, ber fid mine 


deſtens vom Maſchinenraum bis er 
an das Vorpiekſchott oder fo nage 
an dieſes Schott erjtredt, wie an- 3 
gängig. 


2. Schiffe von 76 Metern (249 
Fuß) und unter 100 Meter (330 
Fuß) Länge müſſen wenigſtens 


außerhalb des Mafhinenraums 
einen Doppelboden erhalten. Dieſer N 
Doppelboden muß vorn und hinten QA. 
bis an die Piekſchotte oder [o nahe ^ 
an [ie herangeführt werden, wie 
angängig. dë 
* 

a 

Ke: 

3. Schiffe von 100 Metern (330 10 


Fuß) Länge und darüber müſſen 
mittſchiffs mit einem Doppelboden 
verſehen werden, ber bis an die 
Piekſchotte oder fo nahe an fie 
herangeführt wird, wie angängig. 


A 


4. Wenn ein Doppelboden vor- 
geſchrieben ijt, jo muß er fid) nach 
den Schiffsſeiten hin in einer ſols 
chen Weiſe erſtrecken, daß die Bil?“ 
gen des Schiffes geſchützt ſind. 


Ein ſolcher Schutz gilt dann als 
ausreichend, wenn der Schnittpunkt Ni 
ber Unterkante der Randplatte mit i^ 
ber Außenhaut nirgends tiefer liegt — 
als in einer waagerechten Ebene 
durch den Schnittpunkt des Haupt⸗ 
ſpantes mit einem Strahl, der unter 
dem Winkel von 25 Grad im Whe 
ſtande der halben Schiffsbreite don ie 
der Mittellinie des Schiffes aus an 
die Grundlinie angetragen iſt. i 


5. Brunnen im Doppelboden in 
Verbindung mit der So ae 
tung dürfen Dë weder tiefer na 
unten erſtrecken als WË 
ſollen [ie weniger als 45 Fais 
meter (18 Soil) von ber u t 
haut oder von ber inneren e 


bottom or from the inner edge 
of the margin plate. A well 
extending to the outer bottom 
is, however, permitted at the 
after end of the shaft tunnel of 
screw ships. 


Regulation XVI 
Fire-resisting Bulkheads 


Ships shall be fitted above the 
bulkhead deckwith fire - resisting 
buldheads which shall be con- 
tinuous from side to side of the 
ship and arranged to the satis- 


4 . faction of the Administration. 


They shall be constructed of 
metal or other fire-resisting 
material, effective to prevent 
for one hour, under the con- 
ditions for which the bulkheads 
are to be fitted in the ship, the 
spread of fire generating a tem- 
perature of 1,500° F. (815° C.) 
at the bulkhead. 


Steps and recesses and the 
means for closing all openings 
in these bulkheads shall be fire- 

resisting and flametight. 


The mean distance between 
any two adjacent fire-resisting 
bulkheads in any superstructure 
Shall in general not exceed 131 
feet (40 metres). 


Regulation XVII 


Side and other Openings, &, 
above the Margin Line 


I. Sidescuttles, gangway, cargo 
and coaling ports, and other 
means for closing openings in 
the ship's sides above the margin 
line shall be of efficient design 
and construction and of sufficient 
Strength having regard to the 
Spaces in which they are fitted 
and their positions relative to 
the deepest subdivision loadline. 


2. The bulkhead deck or a 
deck above it shall be weather- 
tieht in the sense that in 
ordinary sea conditions water 
will not penetrate in a downward 
direction. All openings in the 
exposed weather deck shall have 
coamings of ample. height and 
strength, and shall be provided 
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Pouces) du bordé extérieur ou 
du bord intérieur de la tôle de 
côté. Des puisards allant jus- 
qu'au bordé peuvent cependant 
être admis à l'extrémité arrière 
des tunnels d’arbres des navires 
à hélice. 
Règle XVI 
Cloisons contre l'Incendie 


Les navires doivent avoir, au- 
dessus du pont de cloisonne- 
ment, des cloisons contre l'in- 
cendie, s'étendant sans disconti- 
nuité d’un bord à l’autre et dis- 
posées à la satisfaction del’Ad- 
ministration. 

Elles doivent être construi- 
tes en métal ou autre substance 
résistant au feu, et efficaces 
pour empêcher pendant une 
heure, dans les conditions pour 
lesquelles l'installation de ces 
cloisons est prévue, la propaga- 
tion d’un incendie développant 
au voisinage de la cloison une 
température de 8150 C. (15000 
He): 


Les niches, baïonettes et tous 
les dispositifs fermant les ou- 
vertures pratiquées dans ces 
cloisons seront à l'épreuve du 
feu et étanches aux flammes. 

La distance moyenne de deux 
cloisons contre l'incendie adja- 
centes, dans une superstructure 
quelconque, doit être en général 
au plus égale à 40 métres (131 
pieds). 


Régle XVII 
Hublots et autres Ouvertures, 


&c., au-dessus de la Ligne de 
surimmersion 


1° Les hublots, les portes des 
coupées, les portes de charge- 
ment, les sabords à charbon, et 
autres dispositifs fermant les 
ouvertures pratiquées dans la 
muraille du navire au-dessus de 
la ligne de surimmersion doi- 
vent étre convenablement dessi- 
nés et construits et présenter 
une résistance suffisante, eu 
égard au compartiment dans le- 
quel elles sont placées et à leur 
position par rapport à la ligne 
de charge maximum de compar- 
timentage. 

29 Le pont de cloisonnement 
ou un autre pont situé au-dessus 
doit être étanche en ce sens 
que, dans des circonstances de 
mer ordinaires, il ne laisse pas 
l’eau pénétrer de haut en bas. 
Toutes les ouvertures pratiquées 
dans le pont exposé à la mer 
doivent être pourvues d'hiloires 


ber Randplatte aus entfernt liegen. 
Ein Brunnen, welder jid bis an 
die Außenhaut erſtreckt, iſt jedoch 
am hinteren Ende des Wellen- 
ee von Schraubenſchiffen er- 
aubt. 


Regel XVI 
Feuerſchotte 


Alle Schiffe ſind über dem 
Schottendeck mit Feuerſchotten zu 
verſehen, die von einer bis zur 
anderen Seite des Schiffs durch⸗ 
laufen und zur Zufriedenheit der 
Verwaltung angeordnet werden 
müſſen. 

Dieſe Schotte müſſen aus Me— 
tall oder einem anderen feuer⸗ 
ſicheren Stoff hergeſtellt werden, 
damit ſie wirkſam für eine Stunde, 
dem Zweck, für den fie eingebaut 
ſind, entſprechend, der Ausbreitung 
von Feuer widerſtehen bis zu einem 
Wärmegrad von 815% (1500 % Ee 


Stufen und Niſchen fowie bie 
Verſchlußmittel in dieſen Schotten 
Sek feuerſicher und flammdicht 
ein. } 


Der mittlere Abſtand zweier be- 
nachbarter Feuerſchotte darf in je⸗ 
dem Aufbau im allgemeinen nicht 
größer ſein als 40 Meter (131 Fuß). 


Regel XVII 


Seiten⸗ und andere Öffnungen ufw. 
oberhalb der Tauchgrenze 


1. Seitenfenſter, Eingangs-, 
Lade- und Kohlenpforten Jowie 
andere Verſchlußmittel für Öff- 
nungen in der Außenhaut ober- 
halb der Tauchgrenze müſſen von 
wirkſamer Bauart ſein und ge⸗ 
nügend Feſtigkeit haben. Hierbei 
iſt die Räumlichleit, in welcher die 
Verſchlüſſe angebracht find, in Be- 
tracht zu ziehen ſowie die Lage 
der Verſchlüſſe über der oberſten 
Schotten⸗Ladelinie. 


2. Das Schottendeck oder ein 
Deck darüber muß in dem Sinne 
wetterdicht fein, daß unter ge- 
wöhnlichen Seeverhältniſſen Waſ⸗ 
ſer nach unten nicht hindurchdringen 
kann. Alle Offnungen im frei⸗ 
liegenden Wetterdeck müſſen Sülle 
von genügender Höhe und Feſtig⸗ 
keit haben und mit wirkſamen Mit⸗ 


With ` efficient means for ex- 
ltiously closing them weather- 
| “ght. 


3. Freeing ports and/or scup- 
Pers shall be fitted as necessary 
E rapidly clearing the weather 

ck of water under all weather 
COnditions. 


Regulation XVIII 
Exits from Watertight Com- 


partments 
ES In passenger and crew 
Paces, practicable means of 


wit to the open deck shall be 
°vided for the occupants from 
ch watertight compartment. 


ES Practicable means of escape 
‘fy, the crew shall be provided 
fun cach engine room, shaft 
: iq 9b stokehold compartment, 
den other working spaces, in- 
bendent of watertight doors. 


Regulation XIX 
Pumping Arrangements 


Steamships 


vit Ships shall be provided 
un. An efficient pumping plant 
Nal ‚of pumping from 
tom draining any watertight 
Con, Gartment under all practicable 
ther tions after a casualty whe- 
EN the ship is upright or listed, 
i, chis purpose wing suctions 
in „Senerally be necessary except 
ingg LOW compartments at the 
pi, Of the ship. Where close 
tran’ is fitted over the bilges, 
When ments shall be made 
Rent Y water in the comparte 
uec, May find its way to the 
N e. tech: means 
W provided for drainin 
mer from insulated holds. 


d * 

bg In addition to the ordinary 
De, Pump, worked by the main 
doom > Or its equivalent engine 
Powe, Pump, two independent 
Wad bilge pumps shall be pro- 
Kim 900 Pt that in ships less 
length feet (91.5 metres) in 
era! aving a criterion nu- 
icons than 30, either two 
and pumps of the crank 

di 
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de hauteur et de résistance suf- 
fisantes et munies de moyens 
de fermeture efficaces permet- 
tant de les fermer rapidement 
et de les rendre étanches à la 
mer. 

3° Des sabords de décharge 
à la mer et (ou) des dalots 
doivent être installés pour éva- 
cuer rapidement l’eau des ponts 
exposés à la mer en toutes cir- 
constances de mer. f 


Règle XVIII 
Evacuation des Compartiments 
étanches 

19 Dans les parties du navire 
affectées aux passagers et à 
l'équipage, tout compartiment 
étanche doit être pourvu d’une 
échappée praticable offrant aux 
personnes qui occupent un 
moyen de gagner le pont décou- 
vert. 

20 Toute chambre de machine, 
tout tunnel d'arbre, toute chauf- 
ferie et tout autre local de ser- 
vice doit être pourvu d'une 
échappée praticable offrant au 
personnel un moyen de retraite 
qui n’exige pas la traversée de 
portes étanches. 


Règle XIX 
Moyens de Pompage 
Navires à vapeur 

19 Tout navire doit être 
pourvu dune installation de 
pompage efficace permettant 
d'épuiser et d'assécher, dans la 
mesure pratiquement possible, 
à la suite d'une avarie, un com- 
partiment étanche quelconque, 
que le nayire soit droit ou in- 
cliné. A cet effet des aspira- 
tions latérales sont en général 
nécessaires, sauf dans les par- 
ties resserrées aux extrémités 
du navire. Lorsque le vaigrage 
aux bouchains est jointif, on 
doit ménager un accés de l'eau 
aux tuyaux d’aspiration. Des 
moyens efficaces doivent être 
prévus pour l'épuisement de 
l’eau des cales frigorifiques.. 


20 En plus de la pompe de 
cale ordinaire conduite par la 
machine principale ou de la 
pompe indépendante qui larem- 
place, il y aura deux pompes de 
cale indépendantes actionnées 
par une source d'énergie. Toute- 
fois, dans les navires de moins 
de 91 m. 50 (300 pieds) de lon- 


gueur ayant un critérium numé- 


teln verſehen fein, fie ſchnell wetter⸗ 
dicht ſchließen zu können. 


3. Waſſerpforten um Gpei- 


gatten find, wo erforderlich, an- 
zubringen, damit das Wetterdeck 
unter allen Wetterverhältniſſen 
ſchnell von überkommendem Waſſer 
befreit werden kann. 


Regel XVIII 


Ausgänge aus waſſerdichten 
Abteilungen 

1. In Fahrgaſt⸗ und Mann⸗ 
ſchaftsräumen muß jede waſſer— 
dichte Abteilung mit einem Mus- 
gange verſehen ſein, der es den Be— 
wohnern ermöglicht, auf das offene 
Deck zu gelangen. 


2. Jeder Maſchinenraum, Heiz- 
raum und Wellentunnel ſowie jede 
andere Arbeitsſtelle muß mit einer 
Einrichtung verſehen ſein, die es 
der Mannſchaft ohne Benutzung 
der waſſerdichten Türen ermöglicht, 
zu entkommen. 


Regel XIX 
Pumpenanlagen 
Dampfer h 

1. Alle Schiffe müſſen mit 
einer genügenden Pumpenanlage 
ausgerüſtet ſein, die geeignet iſt, 
bei allen vorkommenden Unglücks⸗ 
fällen — einerlei ob das Schiff 
auf ebenem Kiel liegt oder Schlag— 
ſeite hat — jede waſſerdichte Ab— 
teilung leer zu pumpen oder zu 
entwäſſern. Zu dieſem Zweck iſt 
es allgemein notwendig, daß 
Saugeſtellen an den Seiten ange— 
ordnet werden, ausgenommen in 
engen Abteilungen an den Schiffs⸗ 
enden. Wo dichte Wegerungen 
über den Bilgen angebracht ſind, 
müſſen Vorkehrungen getroffen 
werden, damit das Waſſer aus 
der betreffenden Abteilung ſeinen 
Weg zu den Saugeſtellen finden 
kann. Ausreichende Vorrichtungen 
müſſen vorhanden ſein, um Kühl⸗ 
räume zu entwäſſern. : 

2. Außer der gewöhnlichen, 
durch die Hauptmaſchine ange- 
triebenen Bilgepumpe oder einer 
gleichwertigen Maſchinenraum⸗ 
pumpe find zwei unabhängig be- 
triebene Kraftbilgepumpen vorzu⸗ 
ſehen, mit der Ausnahme, daß e 
Schiffen unter 91,5 Meter (3 
Fuß) Länge, deren Kennzeichen des 
Verwendungszweckes Weniger 
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type fitted one forward and one 
aft, or a portable power pump, 
may be substituted for one of 
the additional independent power 
bilge pumps. 


Sanitary, ballast and general 
service pumps may be accepted 
as independent power bilge 
Pumps if fitted with the neces- 
. sary connections to the ‘bilge 

pumping system. 


3. Where two or more inde- 
| pedent power pumps are re- 
quired, the arrangement shall be 
‘such that at least one power 
pump will be available for use 
in all ordinary circumstances 
in which a vessel may be flooded 
at sea. One of the power pumps 
_ shall, therefore, be an emergency 
pump of a reliable submersible 
E type. A source of power situated 
| — 5 the bulkhead deck shall be 
aypaiblable for this pump in any 
case of emergency. 


i 


» $ 
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4. Where practicable, the power 
. bilge pumps shall be placed in 
|. separate watertight compartments 
So arranged or situated that these 
= Compartments will not readily be 
. flooded by the same damage. If 
the engines and boilers are in 
two or more watertight compart- 
ments, the pumps available for 
bilge service shall be distributed 
through these compartments as 
far as is possible.“ 
7 Ak 


ey exception of 
A Ru which may be provided 
or peak compartments only, each 
bilge pump, whether operated by 
hand or by power, shall be arran- 
ed to draw water from any hold 
machinery compartment in the 
po 
6. Each independent power 
bilge pump shall be capable of 
giving a speed of water through 
dis main bilge pipe of not less 
than 400 feet (122 metres) per 
minute, and it shall have a sepa- 
direct suction, to the com- 
ent in which it is situated, 
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rique inférieur à 30, une des 
pompes indépendantes peutêtre 
remplacée soit par deux pom- 
pes à bras efficaces, placées 
une à l'avant, l’autre à l'arrière, 
soit par une pompe transpor- 
table actionnée par une source 
d'énergie. 


Les pompes sanitairés, les 
pompes de ballast ou de servicc 
peuvent être considérées comme 
des pompes de cale indépendan- 
tes si elles sont disposées pour 
être reliées au réseau de tuyau- 
tage de cale. 

39 Lorsqu'il est exigé deux 
pompes indépendantes aumoins 
actionnées par une source d'é- 
nergie, leur disposition doit être 
telle qu'une au moins puisse ser- 
vir, dans les circonstances ordi- 
naires où le navire peut être 
envahi à la mer. Une de ces 
pompes indépendantes doit en 
conséquence étre une pompe de 
secours d'un type submersible 
éprouvé. Une source d'énergie 
située au-dessus du pont de cloi- 
sonnement doit &tre disponible 
pour actionner cette pompe en 
toute éventualité. 


49 Si possible, les pompes de 
cale actionnées par une source 
d'énergie doivent être placées 
dans des compartiments étan- 
ches séparés et situés de telle 
sorte que la méme avarie ne 
puisse vraisemblablement pasen 
amener l’envahissement rapide. 
Si les machines et les chaudiè- 
res sont dans deux ou plus de 
deux compartiments étanches 
ies pompes utilisables comme 
pompes de cale doivent être ré- 
parties autant que possible dans 
ces divers compartiments. 


5° Chaque pompe de cale, à 
bras ou mécanique, à l'exception 
de celles qui sont prévues pour 
les coquerons seulement, doit 
étre disposée pour aspirer dans 
une cale quelconque ou un com- 
partiment ; quelconque de la 
tranche des machines. 


6? Chaque pompe de cale in- 
dépendante mécanique doit être 
capable d'imprimer à l’eau dans 
le collecteur principal d’aspira- 
tion une vitesse d'au moins 122 
mètres (400 pieds) par minute, 
elle doit avoir une aspiration 


directe séparée dans le com- 


30 beträgt, an Stelle einer det 
beiden unabhängig betriebenen 
Kraftbilgepumpen entweder zwei 
wirkſame Handpumpen (Kurbel 
typ) — eine vorn und eine hinten 
— oder eine bewegliche Kraft 
pumpe verwendet werden darf. 


Wenn das Kennzeichen des Ver⸗ 
wendungszwecks über 30 beträgt, 
iſt in allen Fällen eine weitere 
unabhängig betriebene Kraftpumpe 
aufzuſtellen. 


Kloſett⸗, Ballaſt⸗ oder Hafen⸗ 
bienitpumpen dürfen als unab⸗ 
hängige Kraftbilgepumpen ange⸗ 
ſehen werden, wenn ſie die nötigen 
Verbindungen mit der Bilgerohr⸗ 
leitung beſitzen. 


3. Wenn mehrere unabhängig 
betriebene Kraftpumpen vorge⸗ 
ſchrieben find, jo ijt die Anordnung 
glo zu treffen, daß wenigſtens eine 
dieſer Pumpen in allen gewöhn⸗ 
lichen Fällen, in denen auf See 
Waſſer in das Schiff eindringen 
kann, zur Verfügung ſteht. Eine 
dieſer Pumpen muß daher eine 
Notpumpe von einer zuverläſſig 
unter Waſſer arbeitenden Art fein. 
Eine oberhalb des Schottendecks 
gelegene Kraftquelle muß für jeden 
Notfall jederzeit für dieſe Pumpe 
verfügbar ſein. 


4. Wenn angängig, ſollen die 
unabhängig betriebenen Kraftbilge⸗ 
pumpen in geſonderten waſſer⸗ 
dichten Abteilungen untergebracht 
werden, die jo eingerichtet oder ge 
legen ſind, daß dieſe Abteilungen 
vorausſichtlich nicht bei bet 
ſelben Beſchädigung überflutet 
werden. Wenn die Maſchinen und 
Keſſel in zwei oder mehreren 
waſſerdichten Abteilungen unterge⸗ 
bracht ſind, ſo müſſen die zum 
Lenzdienſt verfügbaren Pumpen 
möglichſt über dieſe Abteilungen 
verteilt werden. d 


5. Mit Ausnahme der nur für 
die Abteilungen der Bore und 
Hinterpiek vorgeſehenen Pumpen hy 
muß jede Bilgepumpe — einerlei 
ob mit Hand oder Kraft betrieben 
— fo angeordnet fein, daß fie 
Haller aus jedem Lade- oder 
Maſchinenraum des Schiffes pum- 
pen kann. 


6. Jede unabhängig betriebene 
Kraftpumpe muß ſo bemeſſen ſein, 
daß ſie fähig iſt, das Waſſer durch 
das Hauptbilgerohr mit einer Ge 
ihwindigteit von nicht weniger als 
122 Meter (400 Fuß) in der Mi⸗ 
nute zu ſaugen. Sie muß für die 
Abteilung, in der fie aufgeitellt 


yas 


of a diameter not less than that 
of the bilge main. The direct 
 Suctions from each independent 
power bilge pump shall be ar- 
ranged to pump from either side 
of the ship. 


7. Main circulating pumps shall 
have direct suction connections, 
provided with non-return valves, 
to the lowest drainage level in 
the machinery space, and of a 
diameter at least two-thirds that 
of the main sea inlet. Where 
the fuel is, or may be, coal, 
and there is no watertight 
bulkhead between the engines and 

Oilers, a direct discharge over- 

Oard shall be fitted from at least 
One circulating pump, or, alter- 
natively, a bye-pass may be fitted 
to the circulating discharge. 


8.—(a) All pipes from the 

- Pumps which are required for 

raining Cargo or machinery 

Spaces shall be entirely distinct 

rom pipes which may be used 

Or filing or emptying spaces 
ere water or oil is carried. 


(b) Lead pipes shall not be 
used under coal bunkers or oil 
Mg Storage tanks, nor in boiler 
T machinery spaces, including 
Stor rooms in which oil settling 


tanks or oil fuel pump units are 
Situated, | 


hat The Administration shall 

i egy rules relating to the dia- 
brass of the bilge main and 

jh pipes which shall be pro- 
- to lOned respectively in relation 
e Ma Size of the ship and the 
a q the compartments to be 


draine 


4,10, m 
ie yi he arrangement of the 

DEn and ballast pumping system 
po as such as to prevent the 

o Dility of water pate from 
8 ban and from water ballast 
chin S Into the cargo and ma- 
t or from one compartment 
Shall ner. Special provision 
tank | Made to prevent any deep 
 Conne having bilge and ballast 

run actions being inadvertently 
taining from the sea when con- 


cargo, or pumped out. 
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partiment où elle est située et 
d'un diamètre au moins égal à 
celui de ce collecteur. Les aspi- 
rations directes de chaque pom- 
pe indépendante mécanique doi- 
vent être disposées pour aspirer 
de chaque bord du navire. 


19 Les pompes de circulation 
principales doivent avoir une as- 
piration directe munie de clapet 
de non-retour, au point le plus 
bas de la chambre des machi- 
nes et d'un diamótre au moins 
egal aux deux tiers de la prise 
principale d'eau de circulation. 
Si le combustible est, ou peut 
être du charbon, et s'il n'y a pas 
de cloison étanche entre les ma- 
chines et les chaudiéres, une 
pompe de circulation au moins 
doit pouvoir refouler directe- 
ment à la mer ou bien un tuy- 
autage direct doit être installé 
allant à la décharge principale 
muni de vanne d’isolement. 


89 — (a) Le tuyautage desser- 
vant les pompes exigées pour 
l'épuisement des compartiments. 
des machines ou des cales à 
marchandises doit être entiere- 
ment distinct du tuyautage em- 
ployé pour le remplissage ou 
l'épuisement des compartiments 
à eau ou à combustible liquide. 


(b) L'emploi de tuyaux en 
plomb est interdit dans lessou- 
tes à charbon ou dans les sou- 
tes à combustible liquide, ou 
dans les chambres de machines 
ou de chaudières, y compris les 
chambres des moteurs renfer- 
mant des pompes à combustible 
liquide ou des caisses de décan- 
tation. 


90 T/Administration doit éta- 
blir des rögles. pour le caleul 
du diamétre des collecteurs et 
branchements du tuyautage des 
cales en tenant compte des di- 
mensions du navire et de celles 
des compartiments à épuiser. 


10° La disposition du tuyau- 
tage des cales et du tuyautage 
des ballasts doit être telle que 
l’eau ne puisse passer de la 
mer ou des ballasts dans les 
compartiments des machines ou 
les cales à marchandises, ni 
d'un compartiment dans l'autre. 
On doit prendreen particulier des 
mesures pour éviter qu'unecale 
à eau ayant des aspirations sur 
le tuyautage de cale et sur celui 
des ballasts ne puisse, par in- 


ijt, einen beſonderen unmittelbaren 
Saugeanſchluß erhalten, deſſen 
Durchmeſſer nicht kleiner ijt als —— 
das Hauptbilgerohr. Die unmittel⸗ 
baren Lenzrohre jeder unabhängig 
betriebenen Kraftpumpe müſſen jo 
eingerichtet ſein, daß ſie aus jeder 
Seite des Schiffes ſaugen können. 


7. Hauptumlaufpumpen müſſen 
mit Rückſchlagventilen verſehene, 
unmittelbare Saugeanſchlüſſe nach 
der tiefſten Stelle der Maſchinen⸗ 
raumbilge erhalten. Dieſe Sauge⸗ 
anſchlüſſe müſſen mindeſtens / 
des Durchmeſſers der Hauptſee⸗ 
waſſerleitung erhalten. Wenn als 
Brennſtoff Kohle genommen wird 
oder genommen werden kann, und 
kein waſſerdichtes Schott zwiſchen 
dem Maſchinen- und Keſſelraum 
vorhanden iſt, ſo muß ein unmittel⸗ 
barer Ausguß nach Überbord von 
wenigſtens einer Umlaufpumpe aus 
vorhanden ſein, oder es kann wahl⸗ 
weiſe ein Umgehungsrohr an dem 
Umlaufausguß angebracht werden. 


8. a) Rohrleitungen von Pum⸗ 
pen, die zum Lenzen von Lader | 
und Maſchinenräumen benötigt 
werden, müſſen von den Rohrlei⸗ 
tungen, die zum Auffüllen oder 
Entleeren ſolcher Räume beſtimm 
find, in denen Waſſer oder Ol be: ` 
fördert werden, vollſtändig ge⸗ 
trennt ſein. . 


b) Bleirohre dürfen nicht unter 
Kohlenbunkern oder Heiz- oder 
Treiböltanks verwendet werden, 
auch nicht in Maſchinen⸗ und 
Keſſelräumen einſchließlich Motor⸗ 
räumen, in denen Setzöltanks oder 
hr untergebracht 
ind. } 


— 


CA 


E 
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9. Die Verwaltung wird Bors 
ſchriften herausgeben bezüglich der 
Durchmeſſer der Bilge-, Haupt⸗ 
und Zbweigrohrleitungen, die im 
Verhältnis zur Größe des Schiffes 
und zur Größe der zu entwäſſern⸗ 
den Abteilungen bemeſſen ſein ſollen. 


10. Bilge- und Vallajtleitunger 
müſſen ſo angeordnet ſein, daf 
es ausgeſchloſſen iſt, daß Waſſer 
aus See- oder aus erballa 
tanks in Lade⸗ und ( hinen: A 
räume gelangt ober von einer Ab? 

teilung in die andere. B i 
Vorkehrungen müſſen getroff 
werden, die verhindern, daß e 

Tieftank, der mit Anſchlüſſen an 
die Bilge und Ballaſtleitungen 

verſehen iſt, unbeabſichtigterweiſe 
voll Waſſer läuft, wenn Ladung 


through a bilge pipe when con- 
taining water ballast. 


d 11. Provision shall be made to 
E pn the compartment served 
y any bilge suction pipe being 
flooded, in the event of the pipe 
| being severed or otherwise dama- 
ge, by collision or grounding, in 
| any other compartment. For this 
purpose, where the pipe is at any 
| part situated near the side of the 
Ship or in a duct keel, there shall 
be fitted to the pipe in the com- 
à partment containing the open 
` end either a non-return valve, or 
a screw-down valve which can be 
operated from a position above 

the bulkhead deck. 


OK 
l 
M 
| 
: - . 12. All distribution boxes, cocks 
and valves in connection with the 
— bilgə pumping arrangement shall 
be in positions which are acces- 
sible at all times under ordinary 
circumstances. They shall be so 
arranged that in the event of flood- 
ing the emergency bilge pump 
may be operative on any com- 
partment. If there is only one 
system of pipes common to all 
the pumps, the necessary cocks 
or valves for controlling the bilge 
. suctions must be workable from 
above the bulkhead deck. If in 
© addition to the main bilge pump- 
ing system an emergency bilge 
pumping system is provided, it 
= shall be independent of the main 
system and so arranged that the 
emergency pump is capable of 
operating on any compartment 
. under flooding conditions. 


CMS y 


p 


Motor Ships 


13. The bilge pumping arrange- 
ments in motor ships shall, so 
far as practicable, be equivalent 
to those required for steamships 
. of similar size, except as regards 
main circulating pumps. 
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advertance, étre remplie d'eau 
de mer quand elle est utilisée 
comme cale à marchandises ou 
vidée par le tuyau de cale 
quand elle contient du lest li- 
quide. 


119 Des mesures doivent être 
prises pour que, si un compar- 
timent desservi par un tuyau 
d'aspiration de cale vient à être 
rempli, il ne se déverse dans un 
autre compartiment, dans le cas 
où le tuyau d'aspiration enques- 
tion serait lui-même brisé ou 
avarié par collision ou échouage. 
Pour cela, si en un point de 
son tracé, le tuyau est situé 
prés du bordé extérieur oudans 
une quille tubulaire, on doit pla- 
cer sur le tuyau dans le com- 
partiment qui contient l’extré- 
mité libre du tuyau soit un cla- 
pet de non-retour, soit une 
vanne à tige filetée qui puisse 
être manœuvrée d’un point au- 
dessus du pont de cloisonne- 
ment. 


120 Toutes les boîtes de dis- 
tribution, vannes, robinets, fai- 
sant partie du système d’épuise- 
ment des cales doivent être pla- 
cés dans des endroits où ils 
soient toujours accessibles dans 
les circonstances normales. Ils 
doivent être disposés de telle 
sorte qu'en cas de remplissage 
d'un compartiment, on puisse 
mettre en marche la pompe de 
Secours sur un compartiment 
quelconque. S'il n'y a qu'un ré- 
seau de tuyaux commun à tou- 
tes les pompes, les vannes et 
robinets qu'il est nécessaire de 
manceuvrer pour régler les aspi- 
rations de cale doivent pouvoir 
étre commandées d'un pointau- 
dessus du pont de cloisonne- 
ment. Si, en plus du réseau 
normal de tuyautage de cale il 
y à un réseau de secours, il doit 
étre indépendant du réseau prin- 
cipal et disposé de telle sorte 
que la pompe de secours puisse 
aspirer dans un compartiment 
quelconque en cas d'envahisse- 
ment d'un compartiment. 


Navires à moteurs 


(13°) Le système de pompage 
à la cale des navires à moteurs 
doit, autant que cela est prati- 
quement possible, et à l’excep- 
tion de ce qui est relatif aux 
pompes de circulation, être équi- 
valent à celui que serait exigé 
pour un navire à vapeur de 
même dimension, 


darin gefahren wird, ober bab er 
durch die Bilgeleitung entleert 
hing wenn er Waſſerballaſt ent- 
alt. ‘ 


11. Vorkehrungen müſſen ge- 
trojfen werden, die verhindern, bab 
eine Abteilung durch die Bilge- 
ſaugeleitung voll Waſſer läuft, 
falls dieſe einen Bruch erleidet 
oder anderweitig durch Zuſammen⸗ 
ſtoß oder Grundſtoß in einer an- 
deren Abteilung beſchädigt wird. 
Wenn das Rohr in der Nähe der 
Schiffsſeite oder in einem Tunnel 
kiel (Duct-Kiel) verlegt ijt, |o muß 
in dieſem Rohr, und zwar in 
dem Schiffsraum, in dem die 


Saugeſtelle fid) befindet, entweder 


ein Rückſchlagventil angebracht 
ſein oder ein niederſchraubbares 
Ventil mit Geſtänge für Fern- 
betätigung von einer Stelle ober- 
halb des Schottendecks aus. 


12. Alle Verteilungskäſten, 
Hähne und Ventile, die zur Bilge- 
lenzanlage gehören, müſſen jo an- 
geordnet werden, daß ſie unter ge— 
wöhnlichen Umſtänden jederzeit zu— 
gänglich ſind. Sie müſſen ſo ange— 


ordnet ſein, daß bie Notlenzpumpe _ 


bei Überflutungen jede Abteilung 
lenzen kann. Falls nur eine ge— 
meinſame Rohrleitungsanlage für 
alle Pumpen vorhanden iſt, müſſen 
alle zur Bedienung der Sauge— 
ſtellen benötigten Hähne und Ben- 
tile von einer Stelle oberhalb des 
Schottendecks aus bedient werden 
können. Falls außer der Haupt- 
lenzanlage eine Notlenzanlage vor- 
geſehen iſt, ſo muß dieſe unab— 
hängig von der Hauptanlage und 
fo angeordnet ſein, daß die Not- 
lenzpumpe jede überflutete MWh- 
teilung lenzen kann. : 


Motorſchiffe 


13. Bilgepumpenanlagen bei 
Motorſchiffen müſſen, ſoweit an- 
gängig, denjenigen für Dampfer 
ähnlicher Größe entſprechen, mit 
Ausnahme der Hauptumlauf- 
pumpen. ; 


Regulation XX 
Power for Going Astern 


Ships shall: hawe sufficient 
power for going astern to secure 
proper control of the ship in all 
circumstances. 


Regulation XXI 
Auxiliary Steering Apparatus 


Ships shall be provided with 
an auxiliary steering apparatus 
which, however, may be of less 
power than the main apparatus, 
and need not be worked by 
steam or other mechanical power, 
provided adequate arrangements 
for manual operation are practic- 
&ble. A dublicate main steering 
power plant shall be considered 
às an auxiliary steering apparatus 
within the meaning of this Re- 
gulation. 


Regulation XXII 


Initial and Subsequent Surveys 
of Ships 
l. Every new or existing ship 
Shall be subjected to the surveys 
Specified below:— 
(à) A survey before the ship is 
put in service. 
(b) A periodical survey once 
every twelve months. 


(c) Additional surveys, as occa- 
sion arises. 


2. "The surveys referred to 
above shall be carried out as 
ollows;— 


(à The survey before the 
Ship is put in service 
shall include a complete in- 
spection of the hull, machi- 
nery and equipments, in- 
cluding the outside of the 
Ship's bottom and the inside 
and outside of the boilers. 

his survey shall be such as 
to ensure that the arrange- 
ments, material, and scant- 
lings of the hull, boilers, and 

eir appurtenances, main 
and auxiliary machinery, life- 
Saving appliances, and other 
equipments, tully comply 
with the repuirements of the 
present Convention and of 
the detailed regulations pro- 
mulgeted as a result thereof 

y the Government of the 
Country to which the ship 
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Régle XX 
Marche arrière 


La puissance de marche ar- 
riere doit 6tre suffisante pour 
assurer au navire des aptitudes 
de manœuvre convenables en 
toutes circonstances. 


Régle XXI 
Appareil à gouverner auxiliaire 


Les navires doivent ótre mu- 
nis d'un appareil à gouverner 
auxiliaire, qui peut être d'une 
puissance inférieure à celle de 
lappareil principal; il n'est pas 
exigé que cet appareil auxili- 
aire soit actionné par la vapeur 
ou toute autre source d'énergie, 
pourvu que des dispositifs ap- 
propriés pour une commande à 
la main soient réalisables. Un 
moteur identique au moteur de 
la machine à gouverner prin- 
cipale sera considéré comme un 
appareil à gouverner auxiliaire 
dans le sens de la présente 
Régle. 


Règle XXII 


Inspection initiales et subsé- 
quentes de Navires 


19 Tout navire neuf ou exis- 
tant doit être soumis aux in- 
spections spécifiées ci-après: 
(a) une inspection préalable à 

la mise en service; 
(b) une inspection périodique 
tous les douze mois; 


(c) des inspections supplémen- 
taires occasionnelles, 

20 Les inspections visées dans 
l’Article précédent doivent s’ef- 
fectuer dans les conditions sui- 
vantes: 

(a) L’inspection préalab- 
le à la mise en service 
comporte un examen com- 
plet de la coque, des ap- 
pareils mécaniques et de 
l'armement, notamment une 
visite & sec de la caréne 


ainsi qu'une visite exté- 
rieure et intérieure des 
chaudières. Cette inspec- 


tion doit permettre de se 
rendre compte que le na- 
vire répond complètement, 
au point de vue des dispo- 
sitions générales, des ma- 
tériaux et échantillons de 
la coque, des chaudières et 
de leurs accessoires, des ma- 
chines principales et auxili- 
aires, des engins de sauve- 
tage et de l'armement, aux 
prescriptions de la présente 


Regel XX 


Maſchinenleiſtung für Rückwärts⸗ 
gang 
Die Leiſtung der Maſchinen für 
Rückwärtsgang muß ausreichen, 
um in allen Lagen ſichere Hand- 
habung des Schiffes zu gewähr⸗ 
leiſten. 


Regel XXI 
Hilfsſteueranlage 


Alle Schiffe müſſen mit einer 
Hilfsſteueranlage ausgerüſtet ſein, 
deren Leiſtung geringer fein kann 
als die der Hauptſteueranlage; 
Dampf- oder irgendein anderer 
Kraftantrieb wird für die Hilfs- 
ſteueranlage nicht gefordert, wenn 
geeignete Vorrichtungen für Hand⸗ 
antrieb vorhanden ſind. Im Sinne 
dieſer Regel ſoll eine zweite Haupt⸗ 
ſteueranlage mit Kraftantrieb als 
Hilfsſteueranlage anerkannt werden. 


Regel XXII 


Erſtmalige und ſpätere Beſichti en 
gungen der Schiffe A 


1. Jedes neue oder vorhandene 
Schiff muß nachſtehenden Beſich⸗ 
tigungen unterworfen werden: 

a) einer Beſichtigung vor Jn- 

dienſtſtellung des Schiffes, 

b) einer regelmäßig ſich im Mb- 
ſtande von 12 Monaten 
wiederholenden Befidtigung, 

c) ergänzenden Beſichtigungen 
aus beſonderem Anlaß. 

2. Die oben bezeichneten Belid- 
tigungen ſind wie folgt auszu⸗ 
führen: , KA 


a) Die Beſichtigung des 
Schiffes vor feiner In⸗ 
dienſtſtellung umfaßt eine 
vollſtändige Prüfung des 
Schiffskörpers, ber Mafhinen — — 
anlagen und ber Ausrüſtung, 
einſchließlich einer Befihtigung ` K 
des Schiffsbodens und einer s 

inneren und äußeren Beſichti⸗ 
gung ber Kejjel. Dieſe Be⸗ 
ſichtigung muß die Feſtſtellung 
ermöglichen, das Schiff 
bezüglich der allgemeinen An- — 


gegenſtände den Vorſchriften 


dieſes 
den 


a. 


(b) 


visions o 


belongs for ships of the ser- 


vice for which it is intended. 
The survey shall also be such 
as to ensure that the work- 
mansbip. of all parts of the 
ship and its equipments is 
in all respects satisfactory. 


The periedical survey 
shall include an inspection 
of the whole of the hull, 
boilers, machinery, and equip- 
ments, including the outside 
of the ship’s bottom. The 
survey shall be such as to 
ensure that the ship, as 
regards the hull, boilers, and 
their appurtenances, main 
and auxiliary machinery, life- 
saving appliances, and other 
equipments, is in satisfactory 
condition and fit for the 
service for which it is intend- 
ed, and that it complies 
with the requirements of the 
present Convention, and of 
the detailed regulations pro- 
mulgated as a result thereof 
by the Government of the 
country to which the ship 
belongs. 


A survey, either gene- 
ral or partial, according 
to the circumstances, shall 
be made every time an acci- 
dent occurs or a defect is 
discovered which affects the 
safety of the ship or the 
efficiency or completeness 
of its lifesaving appliances 
or other epuipments, or wh en- 
‘ever any important repairs 
or renewals are made. The 


survey shall be such as to 


ensure that the necessary 


.. repairs or renewals have been 


effectively made, that the 
material and workmanship of 
such repairs or renewals are 


in all respects satisfactory, 


and that the ship complies 
in all EENG with the pro- 

the present Con- 
vention and of the detailed re- 


gulations promulgated as a 


result thereof by the Govern- 
ment of the country to which 


the ship belongs. 


(b) 
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Convention ainsi qu'à celles 
des règlements de détail 
édictés pour l'application 
par le Gouvernement de 
l'Etat dont il dépend, pour 
les navires affectés auser- 
vice auquel le navire est 
destiné. L’inspection doit 
également permettre de se 
rendre compte que le na- 
vire et son armement sont 
d'une exécution satisfaisan- 
te à tous égards. 
L'inspection périodi- 
que comporte un examen 
d'ensemble de la coque, des 
chaudières, de la machine- 
rie et de larmement, no- 
tamment une visite à sec de 
la carene. Cette inspection 
doit permettre de se ren- 
dre compte que le navire 
est, au point de vue de la 
coque, des chaudières et ac- 
cessoires, des machines 
principales et auxiliaires 
ainsi que des engins de sau- 
vetage et de l'armement, 
dans un état satisfaisant et 
approprié au service auquel 
il est destiné, et qu'il ré- 
pond, en outre, aux pres- 
criptions de la présente Con- 
vention et à celles des règ- 
lements de détail édictés 
pour l'application par le 
Gouvernement de PEtat 
dont relève le navire. 


(c) Une inspection géné- 


rale ou partielle, sui- 
vant le cas, doit être faite 
chaque fois quil se pro- 
duit un accident ou qu'il se 
révèle un défaut affectant 
soit la sécurité du navire, 
soit l'intégrité ou l’effica- 
cité des engins de sauve- 
tage ou des autres appar- 
aux. Il en est de même cha- 
que fois que le navire a 
subi une réparation ou que 
des parties importantes en 
ont été renouvelées. L’in- 
spection doit permettre de 
se rendre compte que les 
réparations nécessaires ou 
les renouvellements ont été 
effectués dans de bonnes 
conditions, que les matéri- 
aux utilisés, ainsi que les 
procédés 
ployés, donnent toute satis- 
faction, et que le navire 
répond à tous égards aux 
prescriptions de la présente 
Convention et à celles des 
règlements de détail édic- 
tées pour l'application par 
le Gouvernement dont re- 
léve le navire. 


c) Cine 


d'exécution em-. 


gen entſpricht, bie von der 
Regierung des Landes, dem 
das Schiff angehört, für 
Schiffe des betreffenden Ver⸗ 
wendungsdienſtes erlaſſen 
ſind. Die Beſichtigung muß 
auch die Feſtſtellung ermög⸗ 
lichen, daß die Arbeitsaus⸗ 
führung des Schiffes und 
ſeine Ausrüſtung in jeder Be⸗ 
ziehung zufriedenſtellend find. 


Eine regelmäßig zu 
wiederholende Beſichti— 
gung umfaßt eine Prüfung 
des geſamten Schiffskörpers, 
der Keſſel, Maſchinenanlagen 
und Ausrüſtung, einſchließlich 
einer Beſichtigung des Schiffs- 
bodens. Dieſe Beſichtigung 
muß die Feſtſtellung ermög⸗ 
lichen, daß das Schiff bezüg⸗ 
lich des Schiffskörpers, der 
Kejjel nebſt Zubehör, der 
Haupt- und Hilfsmaſchinen, 
der Rettungsmittel und Aus- 
rüſtungsgegenſtände ſich in 
einem zufriedenſtellenden und 
für ſeinen Dienſt geeigneten 
Zuſtand befindet und auker- 
dem den Vorſchriften dieſes 
Übereinkommens ſowie den 
Ausführungsbeſtimmungen 
entſpricht, die von der Regit- 
rung des Landes, dem das 
Schiff angehört, erlaſſen ſind. 


allgemeine oder 
teilweiſe Beſichtigung 
hat je nach den Umſtänden 
ſtattzufinden, wenn dem Schi 
ein Unfall zugeſtoßen iſt oder 
wenn [id ein Mangel bet 
ausſtellt, der entweder die 
Sicherheit des Schiffes oder 
die Unverſehrtheit oder Wirk 
ſamkeit der Rettungsmitte 
oder anderer Ausrüſtungs 
gegenſtände in Frage ſtellt, 
oder wenn das Schiff einer 
größeren Ausbeſſerung untet- 
zogen iſt oder wichtige Teile 
des Schiffes erneuert worden 
find. Die Beſichtigung muß 
die Feſtſtellung ermöglichen, 
daß die erforderlichen Aus- 
beſſerungen oder Erneuerum 
gen gut ausgeführt ſind, daß 
der verwendete Bauſtoff un 


die Arbeitsausführung butd^ — 


aus zufriedenſtellend ſind un 


das Schiff den Vorſchriften 
dieſes Übereinkommens und den 


Ausführungsbeſtimmungen der 
Regierung des Landes, A 
das Schiff angehört, in je 
Beziehung genügt. 


3. The detailed regulations 
teferred to in sub-paragraph (2) 
shall prescribe the requirements 
to be observed as to the initial 
and subsequent hydraulic tests to 
Which the main and auxiliary 
» boilers, connections, steam-pipes, 
high-pressure receivers, and fuel 
tanks for oil motors are to be sub- 
mitted, including the test pressure 
to be applied, and the intervals 
between two consecutive tests. 


Main and auxiliary boilers, 
Connections, tanks and receivers, 
also steam-piping of more than 3 
— inehes (76 millimetres) internal 
diameter shall be satisfactorily 

tested by hydraulic pressure when 

new. Steam pipes of more than 3 
inches (76 millimetres) internal 
diameter shall be tested by hy- 
raulic pressure periodically. 


= Regulation XXIII 

Maintenance of Conditions after 

* Survey 

d 

RA 

Alter the survey of the ship as 

Provided in Regulation X XII has 

®en completed no change shall be 

made in the structural arran ge- 
ments, machinery, equipments,&e., 

covered by the survey, without the 

. Sanction of the Administration. 


lite Saving Appliances Ke 
Regulation XXIV 
Standard Types of Boats 


i apthe standard types of boats 
. "I? classified as follows: — 


Class .— Open boats with rigid 
b Sides having either (a) inter- 
nal buoyancy only, or (b) 
Internal and external buoy- 
ancy, a 


Class IT... (a) Open boats with 
.. Internal and external buoy- 
. ., 8ney— upper parts of sides 
== Collapsible, and (b) decked 
boats with either fixed or 
Collapsible watertight bul- 

Warks, 


VN 
560 


No boat r 
buoy, at may be approved the 
the yaney of which depends upon 
= “vious adjustment of one of 


4 
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30 Les règlements de détail, 
visés au paragraphe (2) ci-des- 
sus, fixent les règles à observer 
pour les essais hydrostatiques 
avant et après la mise en ser- 
vice applicables aux chaudières 
principales et auxiliaires, à 
leurs accessoires, aux tuyauta- 
ges de vapeur, röservoirs Ahaute 
pression, réservoirs à combus- 
tible liquide pour moteurs à 
combustion interne. Ils doivent 
indiquer les pressions d'épreuve 
et l'intervalle entre deux essais 
consécutifs. 

Les chaudières principales et 
auxiliaires, leurs accessoires, les 
reservoirs divers et les tuyau- 
tages de vapeur de plus de 76 
millimétres (3 pouces) de dia- 
métre intérieur doivent subir 
avec succès une épreuve hydrau- 
lique avant leur mise en service, 
Les tuyaux de vapeur de plus 
de 76 millimètres (3 pouces) 
de diamètre intérieur, subiront 


des épreuves hydrauliques péri- 


odiques. 


Règle XXIII 
Prescriptions concernant les 
Modifications faites au Navire 
dans l'intervalle des Visites 
Après achèvement de l’inspec- 
tion du navire prévue à la Règle 
XXII, aucune modification ne 

devra être apporté sans l'auto- 
risation de l'Administration aux 
dispositions de la coque, de l’ap- 
pareil moteur, de l'armement, 
etc., soumis à la surveillance. 


Engins de Sauvetage, &e. 
Règle XXIV 
Types réglementaires d’Embar- 
cations 
Les types réglementaires d’em- 
barcations sont classés comme 
suit: 
Classe I—Embarcations ou- 
vertes, à bordé rigide avec 
(a) flotteurs intérieurs seu- 
lement, (b) flotteurs intéri- 
eurs et extérieurs. 


Classe IL—(a) Embarcations 
ouvertes, avec flotteurs in- 
térieurs et extérieurs avec 
la partie, supérieure du 
bordé repliable; (b) embar- 
cations pontées, avec far- 
gues étanches fixes ou 
repliables. * 


Une embarcation ne peut être 
admise si sa flottabilité dépend 
de l'ajustement préalable d'une 


/ / 
H LI x L OM es v ET 188. i ps Jot NS MEN ib: * a jo d 3 Se, 


nungen, der Maſchinenanlage, ber 


folgt eingeteilt: 


1 
Li 


3. Die in vorſtehender Ziffer 2 
erwähnten Ausführungsbeſtim⸗ 
mungen jollen die Regeln feſtſetzen 
für die erſtmalige und die ſpäteren 
Waſſerdruckproben bezüglich der 
Haupt- und Hilfskeſſel nebſt Zube- 
hör, der Dampfrohre, der unter 
hohem Druck ſtehenden Behälter 
ſowie der Oltanks für Verbren⸗ 
nungsmotoren; das Gleiche gilt für 
die Höhe des Druckes und die zwi⸗ 
ſchen zwei aufeinanderfolgenden 
Proben zuläſſigen Zwiſchenräume. 


Die Haupt- und Hilfskeſſel, 
ihre Zubehörteile, die verſchiedenen 
Behälter ſowie die Dampfrohre, 
deren innerer Durchmeſſer mehr als y 
76 Millimeter (3 Zoll) beträgt, 
müſſen vor ihrer Inbetriebſtellung 
einer Waſſerdruckprobe unter⸗ 
worfen werden. Dampfrohre von — 
über 76 Millimetern (3 Zoll) 
innerem Durchmeſſer müſſen in 
regelmäßigen Abſtänden mit Waj- 
ſerdruck geprüft werden. 


Regel XXIII 


Aufrechterhaltung des bei der Be⸗ 
ſichtigung ermittelten Zuſtandes 


Nach der Beſichtigung des | 
Schiffes entſprechend Regel XXII 
dürfen in den baulichen Anord⸗ 


Ausrüſtung uſw. ohne Erlaubnis 
der Verwaltung keine Anderungen 
vogenommen werden gegenüber 
dem Zuſtande bei dieſer Be⸗ 
ſichtigung. 


Rettungsmittel uſw. 
Regel XXIV E 
Bootsarten NC 

Die Bootsarten werden wie 


Gattung J. Offene Boote mit 
feſten Seitenwänden und EU 
a) mit nur innerer Schwimm 
vorrichtung; ER 

b) mit innerer und äußerer 
Schwimmvorrichtunng. 
Gattung II. £ M 
a) Offene Boote mit innerer 
und äußerer Schwimmvor⸗ 
richtung und mit zuſammen⸗ 
klappbaren, oberen Seiten- 

wänden; „ 

b) “Hs "ee? e 
oder zuſammen d 
waſſerdichtem Schanzkleid. 
i laſſen Jind: ` 
M eror Schwimmfähig⸗ 
keit von der vorherigen Su ` 


e 


the principal parts of the hull, or 
which has not a cubic capacity of 
at least 3:5 cubic metres (equi- 
valent to 125 cubic feet). 


No boat may be approved the 
weight of which when fully laden 
with persons and equipment ex- 
ceeds 20-300 kilogrammes (equi- 
valent to 20 tons). 


Regulation XXV 
Lifeboats of Class I 


Lifeboats of Class I must have a 
mean sheer at least equal to four 
per cent. of their length. 


The air-cases of lifeboats of 
Class I shall be so placed as to 
secure stability when fully laden 
under adverse weather conditions. 


In boats certified to carry 100 
or more persons the volume of the 
buoyancy shall be increased to the 
satisfaction of the Administration. 


Lifeboats of ClassI must also 
satisfy the following conditions: — 


(a) Lifeboats with Internal 
Buoyancy only 


The buoyancy of a wooden boat 
of this type shall be provided by 
watertight aircases, the total vo- 
lume of which shall be at least 
equal to one-tenth of the cubic 
capacity of the boat. 


The buoyancy of a metal boat 
of this type shall not be less than 
that required above for a wooden 
boat of the same cubic capacity, 
the volume of watertight aircases 
being increased accordingly. 


(b) Lifeboats with Internal 
and External Buoyancy 


The internal buoyaney of a 
wooden boat of this type shall be 
provided by watertight air-cases, 
the total volume of which is at 
least equal to seven and a half per 
cent. of the cubic capacity of the 
boat. 


/ 
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des principales parties de la co- 
que, ou si sa capacité cubique 
est inferieure à 3 mc. 500 (125 
pieds cubes). 


Une embarcation ne peut être 
admise si son poids, en pleine 
charge avec les personnesqu'elle 
peut recevoir et son armement 
dépasse 20300 kilogr. (20 tonnes 
anglaises). 


Régle XXV 


Embarcations de Sauvetage de 
la Classe I 


Les embarcations de sauve- 
tage de la Classe I doivent 
avoir une tonture moyenne au 
moins égale à quatre pour cent 
de leur longueur. 

Les caissons à air des embar- 
cations de sauvetage de la Clas- 
se I doivent ótre disposés de 
maniére à assurer la stabilité 
de l'embarcation complètement 
chargée dans des circonstances 
de temps défavorables. 

Dans les embarcations ad- 
mises à porter 100 personnes ou 
plus, le volume des flotteurg 
doit être augmenté à la satis- 
faction de l'Administration. 

Les embarcations de sauve- 
tage de la Classe I doivent 
aussi satisfaire aux conditions 
suivantes: 


(a) Embarcations de Sau- 
vetage avec Flotteurs in- 
térieurs seulement 


La flottabilité d'une embar- 
cation en bois de ce type doit 
être assurée par des caissons 
à air étanches ayant un volume 
total au moins égal au dixième 
de la capacité cubique de l’em- 
barcation. 

La flottabilité d'une embar- 
cation métallique de ce type 
ne doit pas être inférieure à 
celle qui est exigée ci-dessus 
pour l’embarcation en bois de 
même capacité cubique; le vo- 
lume des caissons A air étan- 
ches doit être augmenté en con- 
séquence. 


(b) Embarcations de Sau- 
vetage avec Flotteurs in- 
térieurs et extérieurs 


La flottabilité intérieure d'une 
embarcation en bois de cetype 
doit étre assurée par des cais- 
sons à air étanches ayant un 
volume total au moins égal à 
sept et demi pour cent de la 
capacité cubique de l'embarca- 
tion. 


richtung eines der wichtigen 
Teile des Rumpfes ad’ 
hängt; i 

Boote, deren Raumgehal 
kleiner als 3,5 Kubikmeter 
(125 Kubikfuß) iit; : 

Boote, deren Gewicht mi 
voller Belegungsſtärke und 
voller Ausrüſtung 20 ; 
Kilogramm (20tons) über 
ſchreitet. 


Regel XXV 
Rettungsboote der Gattung I 


Die Rettungsboote der Gat 
tung müſſen einen mittleren 
Sprung von mindeſtens 4 v. D 
ihrer Länge haben. 


Die Art der Anbringung der 
Luftkäſten in den Rettungsbooten 
der Gattung J muß auch unte 
widrigen Wetterbedingungen be 
voller Beladung genügende Sta 
bilität gewährleiſten. 


In Booten, die für 100 pa 
fonen und mehr zugelaſſen fa 
muß der Inhalt ber Gout? 
richtungen zur Zufriedenheit de 
Verwaltung vergrößert werden. 

Außerdem gelten folgende Be 
ſtimmungen für 


4 


a. Rettungsboote mit nur 
innerer Schwimmvor— 
richtung 


Die Schwimmvorrichtung je 
ein Holzboot dieſer Art muß by 
wafferbichten Luftfäften Al 
deren Geſamtinhalt auf mindel ites 
ein Zehntel feines Raumgeha 


zu bemellen ijt. 


‘ 6 

Die Schwimmfähigkeit eine 

Metallbootes dieſer Art darf nag 

entſprechender Inhaltspergrößen t 

der waſſerdichten Lufttälten Nr, 

geringer fein als die für ein 9 
boot gleichen Raumgehaltes. 


b. Rettungsboote mit 
innerer unb äußere 
Sowimmon erty rie ng 


Die innere Schwimmvorricht v^ 
für ein Holzboot dieſer Art pe- 
aus waſſerdichten Lufttalit auf 
ſtehen, deren Geſamtinha Raun 
mindeſtens 7!/ v. H. feines 
gehaltes zu bemeſſen iſt. 
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The external buoyancy may be 
OL cork or of any other equally 
efficient material, but such buoy- 
ancy shall not be obtained by the 
use of rushes, cork shavings, loose 
granulated cork or any other loose 
granulated substance, or by any 
means dependent upon inflation 

y air, 


If the buoyancy is of cork, its 
volume, for a wooden boat, shall 
not be less than thirty-three thou- 
Sandths of the cubic capacity of 
the boat; if of any material other 

an cork, its volume and distri- 
bution shall be such that the 

uoyancy and stability of the 
boat are not less than that of a 
Similar boat provided with 
uoyancy of cork. 


The buoyancy of a metal boat 
Shall be not less than that re- 
quired above for a wooden boat 
Of the same cubic capacity, the 
Volume of the alone air-cases 
and that of the external buoyancy 

emg increased accordingly. 


Regulation X XVI 
Boats of Class II 


Boats of Class II must satisfy 
e following conditions: — 


a) Open Boats withInternal 
and External Buoyancy — 
Upper Part of Sides 
collapsible 


_A boat of this type shall be 
fitted both with i hares air- 
cases and with external buoyancy 
for aggregate volume of which, 
i r each person which the boat 
S able to accommodate, shall be 


at least equal to the followin 
amounts: éi s 


Cubic Cubic 
Decimetres. Feet. 


43 1-5 
6 0-2 


Air-cases Alt ae 
External buoy- 
ancy (if of icd) 


of de external buoyancy may be 
efi ok or of any other SECH 
ent material, but such buoy- 
t A Shall not be obtained by 
Tes "Se of rushes, cork shavings, 

9 granulated cork, or any 
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Les flotteurs extérieurs peu- 
vent étre constitués par du liége 
ou par toute autre matiére au 
moins équivalente. Ne sont pas 
admis les flotteurs dont lerem- 
plissage est constitué par du 
jonc, du liège en copeaux ou en 
grains, ou par toute autre sub- 
stance à l'état de déchets et 
sans cohésion propre, non plus 
que les flotteurs nécessitant une 
insufflation d'air. 


Lorsque les flotteurs sont en 
liège, leur volume, pour une em- 
barcation en bois, ne doit pas 
être inférieur aux trente-trois 
millièmes de la capacité cubi- 
que de l’embarcation; s’ils sont 
en une autre matière que le 


liège, leur volume et leur instal- 


lation doivent être tels que la 
flottabilité et la stabilité de 
lembarcation ne soient pas in- 
férieures à celles d’une embar- 
cation similaire pourvue de flot- 
teurs en liège. 


La flottabilité d'une embar- 
cation métallique ne doit pas 
être inférieure à celle qui est 
exigée ci-dessus pour une em- 
barcation en bois de même ca- 
pacité cubique; le volume des 
caissons et celui des flotteurs 
extérieurs doivent être augmen- 
tés en conséquence. 


Règle XXVI 
Embarcations de la Classe II 


Les embarcations de la Classe 
II doivent satisfaire aux con- 
ditions suivantes: 


(a) Embarcations ouver- 
tes ayant la partie supé- 
rieure du bordé repliable, 
avec des flotteurs inté- 
rieurs et extérieurs 


Une embarcation de ce type 
doit comporter à -la fois des 
caissons à air étanches et des 
flotteurs extérieurs. Leur volu- 
me total, pour chacune des per- 
sonnes que l’embarcation est 
apte à recevoir, doit avoir au 
moins les valeurs suivantes: 


Déci- Pieds 
mètres cubes 
cubes anglais 


Caissons étanches 43 1,5 
Flotteurs exté- 
rieurs (s'ils sont 


en liege) . . 6 0,2 


Les flotteurs extérieurs peu- 
vent étre constitués par du liége 
ou par toute autre matiére au 
moins équivalente. Ne sont pas 
admis les flotteurs dont le rem- 
plissage est constitué par du 


Die äußere Schwimmvorrichtung 
darf aus Kork oder jedem anderen 
gleichwertigen Stoffe beſtehen, nicht 
aber aus Binſen, Kork in Spänen 
oder korngroßen Stücken oder an⸗ 
deren loſen Abfallſtoffen und nicht 
aus Vorrichtungen, deren Wirkung 
auf Aufblaſen durch Luft beruht. 


Bei Verwendung von Kork 
muß der Inhalt der Schwimmvor⸗ 
richtung mindeſtens 3%900 des 
Raumgehaltes eines Holzbootes be— 
tragen. Bei Verwendung anderer 
Stoffe müſſen Inhalt und An⸗ 
ordnung der äußeren Schwimm⸗ 
vorrichtungen mindeſtens die gleiche 
Schwimmfähigkeit und Stabilität 
gewährleiſten wie bei der Verwen⸗ 
dung von Kork. 


Die Schwimmfähigkeit eines 
Metallbootes darf nach entſpre⸗ 
chender Vergrößerung des Inhalts 
der waſſerdichten Luftkäſten und 
äußeren Schwimmvorrichtungen 
nicht geringer ſein als die für ein 
Holzboot gleichen Inhalts. 


Regel XXVI 
Boote der Gattung II 


Die Boote der Gattung II 
müſſen folgenden Bedingungen 
entſprechen: 


a. Offene Boote mit innerer 
und äußerer Shwimmpor- 
richtung — Obere Seiten- 
wände zuſammenklappbar 


Boote dieſer Art müſſen mit 
waſſerdichten Luftkäſten und außer⸗ 
bem mit äußerer Schwimmvorrich⸗ 
tung verſehen ſein, deren Geſamt⸗ 
inhalt für jede in dem Boot unter⸗ 
zubringende Perſon mindeſtens be⸗ 
tragen ſoll: 


Kubik⸗ 
dezimeter fuß 


fufffoen . . 43 1,8 
äußere Schwimm⸗ 
vorrichtung (aus 2 
Korf 0, 


Die äußere Schwimmvorrichtung 
darf aus Kork oder jedem wii = 
gleichwertigen Stoffe ages e 
aber aus Binſen, Kork in Span 
oder korngroßen Stücken oder an⸗ 
deren loſen Abfallſtoffen und nicht 
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Kubi — 


‘a Well Deck. 
the well deck of a boat of this 


other loose granulated substance, 


or by any means dependent upon 
inflation by ait. 


If of any material other than 
cork, its volume and distribution 
shall be such that the buoyancy 
and stability of the boat are not 
less than that of a similar boat 
provided with buoyancy of cork. 


A metal boat of this type shall 
be provided with internal and 
external buoyancy to ensure that 
the buoyancy of the boat shall 
be at least equal to that of a 
wooden boat. 


The minimum freeboard of 
boats of this type shall be fixed 
in relation to their length; and 
it shall be measured vertically to 
the top of the solid hull at the 
side amidships, from the water- 
level, when the boat is loaded. 


The freeboard in fresh water 
shall not be less than the follow- 


ing amounts: — 


Length of Minimum 
Lifeboat Freeboard 
Metres. pas Millimetres. ‚Euuiyalent 

7-90 26 200 8 
8-50 28 225 9 
9-15 | 30 250 10 
The freeboard of boats of 


intermediate lengths is to be 
found by interpolation. 


The collapsible sides must be 
watertight. 


(b) Decked Boats with 
either Fixed orCollapsible 
Watertight Bulwarks 


L Decked Boats having 
— The area of 


type shall be at least 30 per cent. 
of the total deck area. The height 
of the well deck above the water- 
line at all points shall be at least 
equal to one-half per cent. of 


the length of the boat, this height 


de 


EIER 


being increased to one-and-a-half 
er cent. of the length of the 
oat at the ends of the well. 


The freeboard of a boat of this 
type shall be such as to provide 
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jonc, du liège en copeaux ou 
en grains, ou par toute autre 
substance à l’état de déchets et 
sans cohésion propre, non plus 
que les flotteurs nécessitant 
une insufflation d'air. 

Lorsque les flotteurs ne sont 
pas en liège, leur volume et leur 
installation doivent être tels 
que la flottabilité et la stabilité 
de l’embarcation ne soient pas 
inférieurs à celles d’une embar- 
cation similaire pourvue de flot- 
teurs en liège. 

Une embarcation métallique 
de ce type doit être munie de 
flotteurs intérieurs et extérieurs 
qui lui assurent une flottabilité 
au moins égale à celle d’une 
embarcation en bois. 

Le franc-bord minimum des 
embarcations de ce type doit 
être fixé suivant leur longueur; 
il se mesure à mi-longueur de 
l'embarcation, et verticalement 
sur les flancs, depuis le sommet 
de la partie fixe de ceux-ci jus- 
qua la flottaison en charge. 


Le franc-bord en eau douce ne 
doit pas être inférieur aux va- 
leurs ci-après: 


Longueur 


1 i Franc-bord 
de l'embarcation E 
de sauvetage minimum 
Mötres | Mere Millimétreg 9 
7,90 26 200 8 
850 | 28 | 225 9 
9,15 | 30 | 250 | 10 


Le franc-bord des embarca- 
tions de longueur intermédiaire 
s'obtient par interpolation. 


Les fargues repliables doivent 
être étanches. 


(b) Embarcations pontées 
avec Fargues étanches 
fixes ou repliables 


I. Embarcations pontées 
avec pont surélevé en 
abord. — La partie non sur6- 
levée du pont d’une embarca- 
tion de ce type doit présenter 
une surface non inférieure à 30 
pour cent de la surface totale 
du pont. Cette partie non suré- 
levée doit être, au-dessus de 
la flottaison en charge, d’une 
hauteur au moins égale en tous 
points à un demi pour cent de 
la longueur de l'embarcation; 
cette limite est portée à un et 
demi pour cent aux extrémités 
de cette partie. 


Le franc-bord d'une embarca- 
tion de ce type doit ótre tel 
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aus Vorrichtungen, deren Wirkung 


auf Aufblaſen durch Luft beruht. 


Bei Verwendung anderer Stoffe 
als Kork müſſen Inhalt unb AMn- 
ordnung der äußeren Schwimm— 
vorrichtung mindeſtens die gleiche 
Schwimmfähigkeit und Stabilität 
des Bootes gewährleiſten wie bei 
Verwendung von Kork. 


Die innere und äußere Schwimm— 
vorrichtung für ein Metallboot 
dieſer Art muß mindeſtens die 
gleiche Schwimmfähigkeit wie für 
ein Holzboot ergeben. 


Der Mindeſtfreibord der be— 
ladenen Boote dieſer Art iſt ab— 
hängig von der Bootslänge und 
wird mitſchiffs an der Seite ge 
meſſen als ſenkrechter Abſtand der 
Oberkante des feſten Bootsteils 
vom Waſſerſpiegel. 


Der Freibord in Friſchwaſſer 
darf nicht kleiner ſein als: 


Bootslänge ee 
Entf 1 y bet 
Meter ert in Fuß meter c i gen 
7,90 26 200 8 
8,50 28 225 9 
9,15 30 250 10 
Der Freibord für Boote von 
dazwiſchenliegender Länge wird 


durch Interpolation ermittelt. 


Die zuſammenklappbaren Seiten? 
wände müſſen waſſerdicht ſein. 


b. Gedeckte Boote mit feſtem 
oder zuſammenklappbarem 
Schanzkleid 


J. Gedeckte Boote mit ei— 
nem Welldeck. — Bei 
Booten dieſer Art muß die 
Decksfläche des Welldecks min 
deſtens 30 v. H. der geſam— 
ten Decksfläche betragen. Die 
Höhe des Welldecks über der 
Tiefladelinie muß an jeder 
Stelle mindeſtens / v. H. 
der Bootslänge betragen; an 
den Enden des Welldecks mu 
dieſes Höhenmaß 1½ v. $ 
der Bootslänge erreichen. 


Der Freibord eines Bootes 
dieſer Art muß einen Reſtaufttieb 


Si 
e 


for a reserve buoyancy of at 
least 35 per cent. 


II. Decked Boats hav- 


Ene vg" Flush Deck. — 
The minimum  freeboard of 
boats of this type is in- 


dependent of their lengths and 
depends only upon their depths. 
The depth of the boat is to be 
measured vertically from the un- 
derside of the garboard strake to 
the top of the deck at the side 
amidships and the freeboard is 
0 be measured from the top of 
the deck at the side amidships 
to the water-level when the boat 
18 loaded. 

The freeboard in fresh water 
Shall not bé less than the follow- 
Ing amounts, which are applic- 
able without correction to boats 

aving a mean sheer equal to 
three per cent, of their length:— 


— e 


Depth of Lifeboat Minimum 


P Freeboard 
Milli- | Equivalent Milli Equivalent 
metres inches to- metres Inches to— 
310 12 70 23/, 
460 18 95 35% 
610 24 130 5¼ 
760 30 165 61/, 
For intermediate depths the 


reeboard is obtained by interpo- 
ation, 

If the sheer is less than the 
Standard sheer defined above, the 
Minimum freeboard is obtained 
Y adding to the figures in the 
tableone-seventhof the difference 
etween the standard sheer and 

e actual mean sheer measured 
at the stem and stern post; no de- 

UCtion is to be made from the 
reeboard on account of the sheer 
eing greater than the standard 
Sheer or on account of the camber 
of the deck. 


b III. All decked lifeboads shall 
^ fitted with efficient means for 
Clearing the deck of water. 


Regulation XXVII 
Motor Boats 
A motor boat carried as part 


of the lifesaving appliances of a 

Vessel, whether required by Re- 

gulation XXXVI (2) or not, shall 

ally with the following con- 
tions ;— 
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qu'il lui assure une réserve de 
flottabilité au moins égale à 35 
pour cent. 

Il Embarcation spontées 
à pont non surélevé. — Le 
franc-bord minimum des embar- 
cations de ce type est indépen- 
dant de leur longueur et est 
uniquement fixé d’après leur 
creux. Les mesures sont prises 
à mi-longueur de l’embarcation 
et verticalement, depuis le som- 
met du pont en abord jusqu’au- 
dessous du galbord pour le 
creux et jusqu'à la flottaison 
en charge pour le franc-bord. 


Le franc-bord en eau douce 
ne doit pas être inférieur aux 
valeurs ci-après, qui sont appli- 
cables sans correction aux em- 
barcations dont la tonture moy- 
enne est égale aux trois centiè- 
mes de leur longueur: 


von mindeſtens 35 v. H. gewähr⸗ 
leiſten. | 


II. Gedeckte Glattdeck— 
boote. — Der Mindeſtfrei⸗ 
bord der Boote dieſer Art iſt 
unabhängig von ihrer Länge, 
abhängig allein von der 
Bootstiefe. Der ſenkrechte Ab- 
ſtand mittſchiffs an der Seite 
von der Oberkante des Decks 
bis zu der Unterkante des 
Kielganges iſt die Bootstiefe. 
Bei beladenem Boote iſt der 
Freibord zu meſſen von der 
Oberkante des Decks an der 
Seite mittſchiffs bis zum 
Waſſerſpiegel. 

Der Freibord in Friſchwaſſer 
darf die folgenden Werte nicht 
unterſchreiten, die ohne Korrektur 
für Boote mit einem mittleren 
Sprung von 3 v. H. ihrer Länge 
gelten: i 


Franc-bord 
minimum 


Creux de l'embar- 
cation de sauvetage 


Milli- | Pouces] 


Milli- | Pouces 
mötres. | anglais. | metres. | anglais. 
310 12 70, 23/, 
460 18 95 3%, 
610 24 130 5½ 
760 30 165 61/, 


Le franc-bord des embarca- 
tions de creux intermédiaire 
s’obtient par interpolation. 

Si la tonture est moindre que 
la tonture normale définie 
précédemment, le franc-bord mi- 
nimum s’obtient en ajoutant aux 
nombres du tableau la septieme 
partie de la différence entre la 
tonture normale et la moyenne 
des tontures réelles à l'étrave et 
à l'étambot; aucune réduction 
du franc-bord n'est accordée 
pour une tonture supérieure à la 
tonture normale ni pour le 
bouge du pont. 

III. Toutes les embarcations 
de sauvetage pontées doivent 
être pourvues de dispositifs effi- 
caces pour assurer l'évacuation 
de l’eau du pont. 


Règle XXVII 
Embareations à moteur 

Pour qu'une embarcation A 
moteur puisse être admise com- 
me faisant partie des engins de 
sauvetage d'un navire, que ce 
soit A titre obligatoire en vertu 
de la Règle XXXVI, (2) ou non, 
elle doit remplir les conditions 
ci-après: 


Bootstiefe Min deſt⸗ 


Freibord 
Milli- Entſprechender Milli» Enifpredender 
meter | Wert in Boll | meter | Wert in Zoll 
310 12 70 28), 
460 18 95 3%), 
610 24 130 5½ 
760 30 165 61, 


Für Zwiſchenwerte ijf ber Frei- 
bord durch Interpolation zu ere 
mitteln. 

Sit der Sprung kleiner als der 
oben angeführte Normalſprung, ſo 
vergrößert ſich der Mindeſtfreibord 
gegenüber den Tabellenwerten um 
1/, des Unterſchiedes zwiſchen dem 
Normalſprung und dem Mittel 
aus dem vorhandenen Sprung, 
gemeſſen an dem Vor- und Hinter⸗ 
ſteven; für einen größeren Sprung 
als den normalen und für eine 
Decksbucht iſt eine Freibordvermin⸗ 
derung nicht zuläſſig. ; 


III. Alle gedeckten Boote müſſen 


mit geeigneten Vorrichtungen 


verſehen ſein, um das Deck 
vom Waſſer zu befreien. 


H 


Regel XXVII SH 

Motorboote RM é 

Alle zu den Nettungsmitteln — 

sh SCH r S top 573 

boote, gleichgültig ob Me aum 
Regel XXVI, 2 erforderlich ſind 


oder nicht, müſſen folgenden Be⸗ LE 


| | 


dingungen entſprechen: 


(a) It shall comply with the re- 
quirements for a lifeboat of 
Class I, and proper applian- 
ces shall be provided for 
putting it into the water 
speedily.’ 


(b) It shall be adequately provid- 
ed with fuel, and kept so 
as to be at all times ready 


for use. 


(c) The motor and its accessories 

shall be suitably enclosed to 

‚ensure operation under ad- 

- verse weather conditions, and 

provision shall be made for 
going astern. 


(d) The speed shall be at least 
Six knots when fully loaded 


in smooth water. 


The volume of the internal 
buoyancy and, where fitted, the 
external buoyancy shall be in- 
creased in sufficient proportion to 
.compensate for the ende be- 
tween the weight of the motor 
the searchlight, and the wireless 
telegraph installation and their 
accessories, and the weight of the 
additional persons which the boat 
could accommodate if the motor, 
the searchlight and the wireless 
‘telegraph installation and their 
‘accessories were removed. 


Regulation XXVIII 
Life Rafts 


No type of life raft may be 
‚approved unless it satisfies the 
following conditions: — 


(a) It shall be of approved ma- 
terial and construction; 


It shall be effective and stable 
when floating either way up; 


It shall be fitted with fixed 
or collapsible bulwarks of 
wood, canvas or other suit- 
able material on both sides; 


It shall have a line securely 
becketed round the outside; 


It shall be of such strength 
that it can be launched or 
thrown from the vessel's deck 
without being damaged, and 
if to be thrown it shall be 
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(2) Elle doit satisfaire aux pres- 


criptions formulées pour une 
embarcation de Sauvetage 
de la Classe I et des dis- 
positifs convenables doivent 
être prévus pour la mettre 
à l’eau rapidement, 

(b) Elle doit contenir un appro- 
visionnement suffisant de 
combustible et être tenue 
constamment en état de 
marche. 


Le moteur et ses accessoires 
doivent être enfermés con- 
venablement pour enassurer 
le fonctionnement dans des 
conditions de temps défavo- 
rables, et on devra pouvoir 
faire marche arrière dans 
les mêmes conditions. 


(c) 


(d) La. vitesse doit être d'au 
moins six nœuds en pleine 
charge et en eau calme. 


Le volume des flotteurs inté- 
rieurs et, le cas échéant, des 
flotteurs extérieurs, doit être 
augmenté dans une mesure con- 
venable pour tenir compte de la 
différence entre le poids du mo- 
teur, du ‘projecteur, de l'instal- 
lation radiotélégraphique et de 
leurs accessoires et le poids des 
personnes supplémentaires que 
l'embarcation pourrait recevoir 
si le volume occupé par le mo- 
teur, le projecteur, l'installation 
radiotélégraphique et leurs ac- 
cessoires était rendu disponible, 


Règle XXVIII 
Radeaux de Sauvetage 


Un type de radeau de sauve- 
tage ne peut être approuvé s'il 
ne satisfait aux conditions sui- 
vantes: 

(a) Il doit être de matière et de 
construction approuvées. 

(b) II doit être utilisable et 
Stable, quelle que soit la 
face sur laquelle il flotte. 


(c) Il doit être pourvu sur les 
deux faces de fargues fixes 
ou repliables -en bois, en 
toile ou en toute autre ma- 
tiere convenable. 

(d) II doit avoir une filière en 
guirlande solidement atta- 
chée tout autour des parois 
extérieures. 

(e) Il doit avoir résistance suf- 
fisante pour pouvoir être 
lancé ou jeté sans avaries 
du pont du navire et, s'il 
est disposé pour étre jeté, il 


a) fie müjfen ben Anforderungen 
an ein Rettungsboot der Gat- 
tung I genügen; geeignete 
Vorrichtungen müſſen das 
ſchnelle Zuwaſſerbringen ge⸗ 
währleiſten; 


b 


— 


ſie müſſen ausreichend mit 
Brennſtoff verſehen ſein und 
jederzeit betriebsbereit ge⸗ 
halten werden; 


C) der Motor mit Zubehör muß 
zweckentſprechend umſchloſſen 
fein, jo daß die Betriebs- 
fähigkeit auch unter widrigen 
Wetterbedingungen geſichert 
iſt; es müſſen Vorkehrungen 
für den Rückwärtsgang ge⸗ 
troffen ſein; 


die Geſchwindigkeit in voll— 
beladenem Zuſtande muß in 
ruhigem Waſſer mindeſtens 
6 Knoten betragen. : 


Der Inhalt der inneren und, wo 
vorhanden, der äußeren Schwimm⸗ 
vorrichtungen muß vergrößert 
werden zum Ausgleich des Untere — 
ſchiedes zwiſchen dem Gewicht ber | 
Motor-, Scheinwerfer- und Funk⸗ 
anlage nebſt Zubehör und dem 
Gewicht der Perſonen, die an 
Stelle dieſer Anlagen im Boot 
ſonſt noch Raum haben würden. 


— 


d 


— 


Regel XXVIII 
Rettungsflöße 


Keine Art von Rettungsflößen 
darf zugelaſſen werden, die nicht 
folgenden Bedingungen entſpricht: 


a) Bauſtoff und Bauart müſſen 
zugelaſſen fein; 


b) Brauchbarkeit und Stabilität 
müſſen gewährleiſtet ſein un⸗ 
abhängig davon, auf welcher j 
Seite bas Floß ſchwimmt; 


e) es muß ein feſtes oder au” 
ſammenklappbares Schanzkleid 
aus Holz, Segeltuch oder ott 
derem brauchberem Stoff auf 
beiden Seiten vorgeſehen fein; 
das Floß muß mit einer außen 
ringsherum laufenden, feſt an⸗ 
gebrachten Sicherheitsleine wer: 
ſehen fein; 

e) es muß ſo ſtark ſein, daß es 
ohne Schaden vom Deck des 
Schiffes aus in das Waſſer 
herabgelaſſen oder herabge⸗ 
worfen werden kann. Wenn es 


d 


— 


of such size and weight that 
1t can be easily handled; 


It shall have not less than 
85 cubic decimetres (equi- 
valent to three cubic feet) 
Of air-cases or equivalent 
buoyancy for each person to 
be carried thereon; 


(g) It shall have a deck area of 
not less than 3,720 square 
centimetres (equivalent to 
four square feet) for each 
person to be carried thereon, 
and it shall effectively sup- 
port the occupants out of 
the water; 


The air-cases or equivalent 
buoyancy shall be placed as 
near as possible to the sides 
of the life raft, and such 
buoyancy shall not be by 
any means dependent on 
Inflation by air. 


Regulation XXIX 
Buoyant Apparatus 


b Buoyant apparatus, whether 
l'oyant deck seats, buoyant deck 
chairs or other buoyant appara- 
tus, shall be deemed sufficient, so 
far as buoyancy is concerned, for 
à person or number of persons 
to be ascertained by dividing the 
Number of kilogrammes of iron 
Which it is capable of supporting 
10 fresh water by 14:5 (equivalent 
= the number of pounds divided 
dt 32). and if the apparatus 
it Pends for its buoyancy on air 
Shall not require to be inflated 
"Tote use in an emergency. 


whee number of persons for 
rn the es is deemed 
t table shall be determined by 

e east of the numbers ascer- 

led either as above or by the 
Valent. Si 30:5 centimetres (equi- 
meter. one foot) in the peri 

Sue 
ratus 
follow 


h approved buoyant appa- 
„shall comply with the 
d Ing conditions:— 

It shall be constructed with 


Proper workmanship and ma- 
rials. 


It shall be effective and 
Stable when floating either 
Way up. 


2. 


3. It shall be of such size, 
strength and weight that it 
can be handled without 
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doit être de dimensions et 
de poids tels qu’on puisse 
le manœuvrer facilement. 


(f) Il ne doit pas avoir moins 
de 85 décimètres cubes 
(trois pieds cubes) de eais- 
sons a air ou de potteurs 
équivalents, pour chaque 
personne qu'il peut porter. 
Il doit avoir une surface de 
pont d'au moins 3720 centi- 
metres carrés (quatre pieds 
carrés) pour chaque person- 
ne quil peut porter et les 
personnes qu'il porte doivent 
être effectivement hors de 
l'eau. 


Les caissons à air ou les 
flotteurs équivalents doivent 
être disposés le plus pos- 
sible en abord; aucun flot- 
teur ne peut d'ailleurs être 
admis qui nécessiterait une 
insufflation d’air. 


(h) 


Régle XXIX 
Engins flottants 


Un engin flottant, que ce soit 
un bane de pont flottant, une 
chaise de pont flottante ou tout 
autre engin flottant, doit être 
considéré, pour ce qui concerne 
la flottabilité, comme correspon- 
dant au nombre de personnes 
obtenu en divisant le nombre 
de kilogrammes de fer quii 
peut supporter en eau douce 
par 14,5 (équivalant au poids 
en livres divisé par 32). Si l'air 
est employé pour obtenir la 
flottabilité de l'appareil, il ne 
doit pas être nécessaire de pro- 
céder à une insufflation avant 
d'utiliser cet engin en cas d'ur- 
gence. 

Le nombre de personnes pour 
lequel l'engin est considéré com- 
me utilisable est le plus petit des 
deux nombres obtenus soit par 
la flottabilité comme il est dit 
ci-dessus, soit en divisant le 
périmètre, exprimé en centimè- 
tres par 30,5 (1 pied). 

Chacun des engins flottants 
approuvés doit réaliser les con- 
ditions suivantes: — 

1° Il doit être de matière et de 

construction approuvées; 


20 Tl doit être utilisable et 
stable, quelle que soit la 
face sur laquelle il flotte; 


3° Il doit avoir des dimensions, 
une résistance et un poids 
tels qu'il puisse Gre ma- 


zum Abwerfen beſtimmt iit, 
müſſen Größe und Gewicht fo 
ſein, daß es leicht gehandhabt 
werden kann; 
f) es darf nicht weniger als 
85 Kubikdezimeter (3 Kubik⸗ 
fuß) an Luftkäſten oder gleich⸗ 
wertigen Schwimmvorrichtun⸗ 
gen für jede aufzunehmende 
Perſon haben; 
die Deckfläche muß mindeſtens 
3720 Quadratzentimeter (4 
Quadratfuß) für jede aufzu⸗ 
nehmende Perſon betragen; 
das Floß muß ſeine Inſaſſen 
völlig über Waſſer tragen; 


— 


g 


die Luftkäſten oder gleichwer- 
tigen Schwimmvorrichtungen 
müſſen möglichſt dicht an den 
Seitenwänden angebracht 
werden, ihre Wirkſamkeit darf 
nicht vom Aufblaſen durch 
Luft abhängig ſein. 


Regel XXIX 
Rettungsgeräte 


Rettungsgeräte, wie tragfähige 
Deckſitze, tragfähige Deckſtühle oder 
andere tragfähige Geräte, werden 
hinſichtlich der Tragkraft als aus⸗ 
reichend angeſehen für eine Per⸗ 
ſonenzahl, die durch Teilung der 
Anzahl von Kilogrammen (engl. 
Pfund), welche das Gerät an 
Eiſen in Friſchwaſſer trägt, durch 
14,5 (32) erhalten wird; Geräte 
deren Tragkraft auf Luft beruht, 
dürfen nicht erſt im Notfalle vor 
dem Gebrauch aufgeblaſen werden 
müſſen. : de: o A 


h 


— 


n [ 


Die für ein Gerät zuläſſige 
Perſonenzahl iſt die kleinere der⸗ 
jenigen beiden Zahlen, die man 
nach dem oben angeführten Ver⸗ 
fahren oder durch Teilung des 
Umfanges in Zentimetern (engl. l 
Fuß) durch 30,5 (1) erhält. 


Derartige zugelaſſene Rettungs- 
geräte müſſen folgenden Bedin- 
gungen genügen: N 0) 


1. Bauftoff und. Arbeitsausfü 
rung müſſen einwandfrei ſein; E. 

ext teas MG, RM 

2. Brauchbarkeit und Stabilität aa 
müſſen gewährleiſtet fein, un? 
abhängig davon, auf wel d 
Seite fie ſchwimmen — —— ^ 

3. Sie müſſen gon WEG Gut 
igkeit und 5 
Kee: fie ohne mechaniſche | 


UN 5 
e Kë 


Gu. 
BAL 


mechanical appliances and, 
if necessary, thrown without 
damage from the vessel’s 
deck on which it is stowed. 


4. The air-cases or equivalent 
buoyancy shall be placed as 
near as possible to the sides 
of the apparatus. 


5. Itshall have a line securely 
becketed round the outside 
of the apparatus. 


Regulation XXX 


Cubic Capacity of Liteboats of 
Class I 


1. The cubic capacity of alife- 
boat of Class I shall be deter- 
mined by Stirling’s (Simpson’s) 
Rule or by any other method 
giving the same degree of ac- 
curacy. The capacity of a square- 
sterned boat shall be calculated 
as if the boat had a pointed stern. 


2. For example, the capacity 
in cubic metres (or cubic feet) 
of a boat, calculated by the aid of 
Stirling's Rule, may be considered 
as given by the following for- 
mula :— 


Capacity 15 (4A+2B+4C) 


being the length of the boat in 
metres (or feet) from the inside of 
the planking or plating at the 
stem to the corresponding point 
at the stern post; in the case of a 
boat with a square stern, the 
length is measured to the inside 
of the transom. 


A, B,C denote respectively the 
areas of the cross-sections at the 
quarter len forward, amid- 
‘ships, and the quarter length aft, 
which correspond to the three 
points obtained by dividing / into 


our equal parts (the areas cor- 


responding to the two ends of the 
boat are considered negligible). 


The areas A, B, C shall be 
deemed to be given in square 
metres (or square feet) by the 
successive application of the 
following formula to each of the 
three cross-sections: — 


Area = À (a + 4b +24 4d f 6) 


h being the depth measured in 
metres (or in feet) inside the 
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nœuvré sans laide d’appa- 
reils mécaniques et, si cela 
est nécessaire, jeté à la mer 
sans avarie, depuis le pont 
du navire où il est placé; 

4° Les caissons à air où les 
flotteurs équivalents doivent 
être placés aussi près que 
possible des côtés de l’engin; 


50 Il doit avoir une filière en 
guirlande solidement atta- 
chée tout autour de parois 
extérieures. 


Règle XXX 
Capacité cubique des Embar- 
cations de Sauvetage de la 
Classe I 
19 La capacité cubique d’une 
embarcation de sauvetage de la 
Classe I doit être déterminée 
par la règle de Simpson (Stir- 
ling), ou par toute autre mé- 
thode donnant une précision du 
même ordre. La capacité d’une 
embarcation à arrière carré doit 
être calculée comme si l’embar- 

cation était à arrière pointu. 

29 A titre d'indication, la ca- 
pacité, en mètres (ou pieds an- 
glais) cubes, d’une embarcation, 
calculée à l'aide de la Règle de 
Simpson, peut être considérée 
comme donnée par la formule: 


Capacité— = X (4A+2B+4C) 


l désigne la longueur de l'embar- 
barcation mesurée en mètres (ou 
pieds anglais) à l'intérieur du 
bordé en bois ou tôle, de l’étrave 
à l’étambot; dans le cas d'une 
embarcation à arrière carré, la 
longueur doit être mesurée jus- 
qu'à la face intérieure du tab- 
leau. 

A, B, C désignent respective- 
ment les aires des sections trans- 
versales, milieu avant, milieu et 
milieu arrière, qui correspondent. 
aux trois points obtenus en divi- 
sant L en 4 parties égales. (Les 
aires correspondant aux deux 
extrémités de l’embarcation sont 
considérées comme négligeables.) 


Les aires A, B, C doivent être 
considérées comme données en 
mètres (ou en pieds anglais) 
carrés par l’application succes- 
sive, à chacune des trois sec- 
tions transversales, de la for- 
mule suivante: 


Arda 12 X(a+4b-12c44d+e) 
h désigne le creux mesuré en 


mètres (ou en pieds anglais), à 
l’intérieur du bordé en bois ou 


Hilfsmittel gehandhabt were — 


den können und, wenn nötig, 
ohne Schaden von dem Deck 
herabgeworfen werden können, 
auf dem ſie ſich befinden. 

4. Die Luftkäſten oder gleichwer- 
tigen Schwimmvorrichtungen 
müſſen möglichſt dicht an den 
Seiten des Rettungsgerätes 
angebracht ſein. 

5. Sie müſſen mit einer außen 
ringsherum laufenden, feſt an- 
gebrachten Sicherheitsleine 
verſehen ſein. 


Regel XXX 


Raumgehalt ber Rettungsboote 
der Gattung 1 


1. Der Raumgehalt der Ret- 
tungsboote der Gattung I wird 
nach der Stirling- (Simpfon-) 
Regel oder nach einer die gleiche 
Genauigkeit ergebenden Berech— 
nungsweiſe beſtimmt. Der Raum⸗ 
gehalt eines Spiegelbootes wird ſo 
berechnet, als ob das Boot hinten 
ſcharf gebaut wäre. 


2. Beiſpielsweiſe kann der mit 
Hilfe der Stirlingregel berechnete 
Raumgehalt eines Bootes als das 
Ergebnis der folgenden Formel er— 
achtet werden: 


Raumgehalt = 15 (AA 2B +40) 


bezeichnet die Bootslänge in 
Metern (oder Fuß), gemeſſen zwi— 
ſchen den Innenflächen der Holz— 
beplankung oder Beplattung vom 
Vor- nach dem Achterſteven; 
beim Spiegelboot iſt die Länge 
bis zur Innenfläche des Spiegels 
zu meſſen. 


A „B, C bezeichnen der Reihen: 
folge nach die Flächen der Quer: 
ſchnitte auf / der Länge von 


vorn, in der Mitte und auf / 


der Länge von hinten, die an den 
drei durch Teilung der Länge in 
vier gleiche Abſchnitte erhaltenen 
Punkten genommen werden. (Die 
Flächen an den Bootsenden werden 
außer acht gelaſſen.) 

Die Flächen A, B, C werden in 
Quadratmetern (oder Quadratfuß) 
angegeben bei nacheinanderfolgen⸗ 
der Anwendung der nachſtehenden 
Formeln auf die drei Querſchnitte: 


Flache — Äis +4b+20+4d+0) 
h bezeichnet die Bootstiefe in 


Metern (oder Fuß), gemeſſen von 
planking or plating from the keel der Innenfläche der Holzbeplan“ " 


MT 
PL IN. 


to the level of'the' gunvale, or, in 
Certain cases, to a lower level, as 
determined hereafter. 


a, b, e, d,?e denote the hori- 
Zontal breadths of the boat mea- 
Sured in metres (or in feet) at the 
Upper and lower points of the 

epth and at the three points 
obtained by dividing h into four 
equal parts (a and e beeing the 

readths at the extreme points, 
and e at the middle point, of A). 


3. Ifthe sheer of the gunwale, 
Measured at the two points situ- 
ated at a quarter of the length of 
the boat from the ends, exceeds 1 
Per cent. of the length of the boat, 

1e depth employed in calculating 
the area of the cross-sections A or 

shall be deemed to be the depth 
lanidehips plus 1 per cent. of the 
9ngth of the boat. 


4. If the depth of the boat 
tiaidships exceeds 45 per cent. of 
‘he breadth, the depth employed 
in calculating the area of the 
midsbip cross-section D shall be 

Cemed to be equal to 45 per cent. 
of the breadth, and the depth em- 
Ployed in calculating the areas of 
9 Quarter length sections A and 
is obtained by increasing this 
St figure by an amount equal to 
Per cent. of the length of the 

Sat, provided that in no case 
Shall the depths employed in the 
qalculation exceed the actual 

®pths at these points. 


la 


5. If the depth of the boat is 
Breater than 192 centimetres 
equivalent to 4 feet) the number 
tio persons given by the applica- 
in n of this rule shall be reduced 
* Proportion to the ratio of 122 
until metres to the actual depth, 
i Uthe boat has been satisfactor- 

Y tested afloat with that number 
E Persons on board, all wearing 

e-jackets. 


SCH Each Administration shal 
pe by suitable formulæ, al 
all M. or the number of persons 
aa in boats with very fine 
lom. and in boats very full in 


ver, Fach Administration reser- 
cana right to assign to a boat a 
ue pur equal to the product. of 

ength, the breadth and the 
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tôle, depuis la quille jusqu'au 
niveau du plat-bord, ou, le cas 
échéant, jusqu'à un niveau in- 
férieur déterminé comme il est 
dit ci-après. 

a, b, c, d, e désignent leslar- 
geurs horizontales de l'embar- 
cation mesurées en mètres (ou 
en pieds anglais) aux deux 
points extrêmes du creux ainsi 
qu'aux trois points obtenus en 
divisant hen quatre parties éga- 
les (a et e correspondent aux 
deux points extrémes et c au 
milieu de h). 

3° Si la tonture du plat-bord, 
mesurée en deux points situés 
au quart de la longueur à partir 
des extrémités, dépasse un cen- 
tieme de la longueur de l’em- 
barcation, le creux à employer 
pour le calcul de la section 
transversale correspondante A 
ou C doit être pris au plus égal 
au creux au milieu, augmenté 
du centième de la longueur de 
l’embarcation. 


40 Si le creux de l’embarca- 
tion au milieu dépasse les 45 
centiemes de la largeur, le creux 
à employer pour le calcul de la 
section transversale milieu B 
doit étre pris égal aux 45 cen- 
tiémes de la largeur et lescreux 
à employer pour le calcul des 
sections transversales A et C si- 
tuées aux quarts avant et ar- 
riere s'en déduisent en augmen- 
tant le creux employé pour le 
calcul de la section B d'uncen- 
tieme de la longueur de l'em- 
barcation, sans pouvoir dépasser 
toutefois les creux réels en ces 
points. 

50 Si le creux de l'embarca- 
tion est supérieur à 122 centi- 
métres (4 pieds), le nombre de 
personnes que l'application des 
règles conduit à admettre doit 
être réduit dans la proportion 
de cette limite ou creux réel, 
jusqu'à ce qu'une expérience à 
flot avec à bord ledit nombre de 
personnes, toutes munies de 
leurs brassières de sauvetage, 
ait permis d'arrêter définitive- 
ment ce nombre. 

6° Chaque Administration doit 
fixer par des formules conve- 
nables une limitation du nombre 
des personnes dans les embarca- 
tions à extrémités très fines et 
dans celles qui présentent des 
formes très pleines. 


79 Chaque Administration con- 
serve le droit d'attribuer à une 
embarcation une capacité égale 
au produit par 0,6 des trois di- 


fung oder Beplattung neben dem 
Kiel bis zur oberen Sante des 
Schandeckels oder gegebenenfalls 
bis zu einer niedrigeren Höhe wie 
nachfolgend beſtimmt iſt. 

a, b, c, d, e bezeichnen die 
waagerechten Bootsbreiten, ge- 
meſſen in Metern (oder Fuß) an 
den beiden Endpunkten der Tiefe 
und an drei Punkten, die durch 
Teilung der Tiefe h in vier gleiche 
Teile erhalten werden (a und e 
bezeichnen die Breite an den End— 
punkten und c die Breite in der 
Mitte der Bootstiefe). 


3. Wenn der Schandeckelſprung, 
gemeſſen an den zwei auf ¼ ber 
Bootslänge von den Enden ge— 
legenen Punkten, 1 v. H. der 
Bootslänge überſchreitet, ſo iſt bei 
der Berechnung der entſprechenden 
Querſchnittsfläche A h oder C höh- 
ſtens die um 1 v. H. der Boots- 
länge vermehrte Mittſchiffstiefe 
einzuſetzen. 


4. Wenn die Mittſchiffstiefe 
des Bootes mehr als 45 v. H. der 
Breite beträgt, ſo iſt als Tiefe bei 
der Berechnung des Mittſchiffs⸗ 
querſchnitts B die letztere Zahl ein⸗ 
zuſetzen, und die zur Berechnung 
der auf Viertellänge vorn und hin⸗ 
ten gelegenen Querſchnittsflächen A 
und C einzuſetzenden Tiefen werden 
durch Vergrößerung dieſer Zahl 
um 1 v. H. der Bootslänge ge⸗ 
wonnen, mit der Maßgabe, daß 
ſie die wirklichen Tiefen an dieſen 
Punkten nicht überſchreiten dürfen. 


5. Wenn die Bootstiefe größer 
als 122 Zentimeter (oder 4 Fuß) 
iſt, Jo it die nach den Beſtim⸗ 
mungen zuläſſige Perſonenzahl im 
Verhältnis dieſer Grenzzahl zur 
wirklichen Tiefe zu vermindern, bis 
ein Verſuch auf dem Waſſer und 
mit den mit Rettungsgürteln ver⸗ 
ſehenen Perſonen an Bord die end- 
gültige Feſtſetzung dieſer Perſonen- 
zahl rechtfertigt. | 


6. Jede Verwaltung hat durch ©: 


entſprechende Formeln eine Be- 
ſchränkung der Perſonenzahl in 
Rettungsbooten mit ſehr feinen 
Enden und ſolchen mit ſehr vollen 
Formen feſtzuſetzen. NA n 


7. Jede Verwaltung behält das 
Recht, für ein Rettungsboot einen 
Raumgehalt zuzulaſſen, det 
mit 0,6 multiplizierten 


depth multiplied by 0-6 if it is 


evident that this formula does not 
give a greater capacity than ob- 
tained by the above method. The 
dimensions shall then be measured 
in the following manner: 


Length.—From the intersection 
of the outside of the planking 
with the stem to the corre- 
sponding point at the stern 
post or, ın the case of a 
square sterned boat, to the 
after side of the transom. 

Breadth.— From the outside of 
the planking at the point 
where the breadth of the boat 
is greatest. 

De pe — Amidships inside the 
P anking from the keel to the 
evel of the gunwale, but the 
x used in caleulating the 

cubic capacity may not in 

any case exceed 45 per cent. 
of the breadth. 


In all cases the shipowner has 
the right to require that the cubic 
capacity of the boat shall be deter- 
mined by exact measurement. 


8. The cubic capacity of a 
motorboat is obtained from the 
gross capacity by deducting a 
volume equal to that pua b 
the motor and its accessories, an i 
when carried, the wireless tele- 

aph installation and the search- 

ght with their accessories. 


Regulation XXXI 
Deck Area of Boats of Class II 


1. The area of the deck of a 
decked boat shall be determined 
by the method indicated below or 
by any other method giving the 
same degree of accuracy. The 
same rule is to be applied in de- 
termining the area within the 
fixed bulwarks of a boat of 
Class II (a). 


2. For example, the surface in 
Square metres (or square feet) of 
a boat may be deemed to be 
given by the following formula: 


e Area — 
ig Ca + 15b + 4c + 1.54 + 2e) 


| being the length in metres (or 
in feet) from the intersection of 
the outside of the planking with 
the stem to the corresponding 
point at the stern post. 
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mensions, s'il est reconnu que 
ce mode de calcul ne donne pas 
un résultat approché par excès: 
les dimensions s'entendent alors 
mesurées dans les conditions 
suivantes: 

Longueur: hors bordé, en- 
tre intersections de celui- 
ci-avec l'étrave et l'étam- 
bot; dans le cas d'une em- 
barcation à arrière carré, 


jusqu’à la face extérieure 


du tableau; 
Largeur: hors bordé, au fort 
de la section milieu; 


Creux: au milieu, à l'intéri- 
eur du bordé, depuis la 
quille jusqu'au niveau du 
plat-bord. Mais le creux à 
faire intervenir dans le cal- 
cul de la capacité cubique 
ne peut, en aucun cas, dé- 
passer les 45 centiémes de 
la largeur. 


Dans tous les cas, l'armateur 
est en droit d'exiger que le cu- 
bage de l'embarcation soit ef- 
fectu& exactement. 


89 La capacité cubique d'une 
embarcation à moteur se dé- 
duit de la capacité brute en 
retranchant de celle-ci un vo- 
lume égal à celui qui est occupé 
par le moteur et ses accessoires, 
et, le cas échéant, par l'instal- 
lation radiotélégraphique et le 
projecteur avec leurs accessoi- 
res. 


Regle XXXI 
Surface des Embareations de la 
Classe II 


1° La surface du pont d’une 
embarcation pontée doit être dé- 
terminée comme il est dit ci- 
après, ou par toute autre mé- 
thode donnant une précision du 
même ordre; la même règle est 
applicable à la détermination 
de la surface comprise à lin- 
térieur du bordé rigide d'une 
embarcation de la Classe II (a). 


29 A titre d'indication, la sur- 
face, en mötres (ou en pieds 
anglais) carrés d'une embarca- 
tion peut étre considérée comme 
donnée par la formule: 


Surface — 


12 X (2a + 15b + 40 + 15d + 20) 


l désigne la longueur, mesurée 
en mètres (ou en pieds anglais) 
hors bordé entre intersections 
de celui-ci avec l'étrave et 
l’etambot. 


tungsbootes in 


feiner drei Größenabmeſſungen 
gleich iſt, wenn erſichtlich iſt, daß 
dieſe Berechnungsweiſe auf keinen 
größeren Raumgehalt führt. Die 
Größenabmeſſungen ſind alsdann 
in folgender Weiſe zu ermitteln: 
Länge: Zwiſchen den Außen— 
flächen der Beplankung am 
Schnittpunkte mit Bore und 
Achterſteven, für den Fall 
eines Spiegelbootes bis zur 
Außenfläche des Spiegels. 


Breite: Zwiſchen den Außen⸗ 
flächen der Beplankung an 
der breiteſten Stelle des Mitt⸗ 
ſchiffsquerſchnitts. 

Tiefe: In der Mitte der 
Länge von der Innenfläche 
der Beplankung neben dem 
Kiel bis zur oberen Kante des 
Schandeckels. Die zur Berech— 
nung des Raumgehalts einzu⸗ 
ſetzende Tiefe darf keinesfalls 
45 v. H. der Breite über⸗ 
ſteigen. 


Der Reeder kann in jedem Falle 
verlangen, daß der Raumgehalt 
des Rettungsbootes durch genaue 
Meſſung feſtgeſtellt wird. 


8. Der Raumgehalt eines 
Motorbootes wird aus dem 
Bruttoraum durch Abzug des von 
der Motoranlage und gegebenfalls 
von der Funk- und Scheinwerfer⸗ 
anlage nebſt Zubehör eingenom- 
menen Raumes abgeleitet. 


Regel XXXI 


Dedsflähe der Boote der 
Gattung II 


1. Die Decksfläche eines gedeckten 
Bootes wird nach der folgenden 
oder irgendeiner anderen die gleiche 
Genauigkeit erzielenden Bered- 
nungsweiſe beſtimmt. Dieſelbe Re 
gel iſt anzuwenden für die Be— 
ſtimmung der innerhalb des feſten 
Unterteils liegenden Fläche eines 
Bootes der Gattung IIa. 


2. Als Dedsflähe eines Ret- 
Quadratmetern 
(oder Quadratfuß) kann beiſpiels⸗ 
weiſe die nach der folgenden Formel 
berechnete Decksfläche gelten: 


Decksfläche = 
12 (2a + 1,54 + 4e + 1,5d + 20) 


bezeichnet die Länge in Metern 
(oder Fuß), gemeſſen zwiſchen den 
Schnittpunkten der Außenfläche der 
Beplankung mit dem Vor- und 
Achterſteven. 


— 8 b, c, d, e denote the horizon- 
tal breadths in metres (or in feet) 
outside the planking at the points 
obtained by dividing / into four 

equal parts and sub-dividing the 
foremost and aftermost parts into 
two equal parts (a and e being 
the breadths at the extreme sub- 
ivisions, c at the middle point 
of the length, and b and d at 
the intermediate points). 


Regulation XXXII 


Marking of Boats, Life Raíts 
and Buoyant Apparatus 


The dimensions of the boat 
ànd the number of persons which 
it is authorised to carry, shall be 
marked on it in clear permanent 
Characters. These marks shall be 
Specifically approved by.the offi- 

. ers appointed to inspect the ship. 


Life rafts and buoyant appara- 
tus shall be marked with the 
humber of persons in the same 
manner. 


Regulation XXXIII 
Carrying Capacity of Boats 


1. The number of persons which 
à boat of one of the standard 
Ypes can accommodate is equal 
to the greatest whole number 
Obtained by dividing the capacity 
cubic metres (or cubic feet), 
Or the surface in square metres 
(or square feet), of the boat by 

6 standard unit of sapacity, or 
Unit of surface (according to 
"ireumstances), defined below for 
Lach type. 


‚2. The standard units of capa- 
ty and surface for determining 
e number of persons are as 

follows: — 

Equivalent 


Cubic 


Unit of Capacity metres Cubic Feet 


Üben boats, Class I(a) 0-283 10 
Üben boats, Class (b) 0-255 9 


"U Square Equivalent 
Ait of Surface Jue aude UR 
SS a 0-395 3½ 


t 3. The Administration may ac- 
het in place of 0.325 or 3½, as 
if: Case may be, a smaller divisor, 
Kë is satisfied after trial that 
LE number of persons for whom 


re is seating accommodation 


E 
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a, b, o, d, e désignent les lar- 
geurs horizontales, mesurées en 
mètres (ou en pieds anglais), 
hors bordé aux points obtenus 
en divisant Z en quatre parties 
égales et en marquant les mili- 
eux des quarts extrömes (a et e 
correspondent aux subdivisions 
extrémes, c au milieu de la lon- 
gueur, b et d aux points inter- 
médiaires). 


Règle XXXII 


Inscriptions sur les Embar- 
cations, les Radeaux de Sauve- 
tage et les Engins Flottants 


Les dimensions de l’embarca- 
tion, ainsi que le nombre de 
personnes qu'elle est reconnue 
apte à recevoir, doivent être 
inscrits sur l'embarcation en ca- 
ractéres indélébiles et faciles à 
lire. Ces inscriptions doivent 
être spécialement approuvées 
par les fonctionnaires préposés 
à l'inspection du navire. 

L'inscription du nombre de 
personnes sur les radeaux de 
sauvetage et les engins flottants 
doit étre faite dans les mömes 
conditions. 


Règle XXXIII 


Capacité de Transport des 
Embarcations 


1° Le nombre de personnes 
qu'une embarcation de l'un des 
types réglementaires est apte à 
recevoir est égal au plus grand 
nombre entier contenu dans le 
quotient de la capacité en mötres 
(ou pieds) cubes, ou de la sur- 
face en mötres (ou pieds) carrés 
de l’embarcation, par la valeur 
réglementaire de la capacité uni- 
taire, ou de la surface unitaire 
(suivant le cas) qui est défini 
ci-aprés pour chaque type. 

29 Les valeurs réglementaires 
des capacités et surfaces uni- 
taires sont les suivantes: 


En- En pieds 


Capacités unitaires mötres cubes 
cubes anglais 
Embarcations ouvertes, 
Classe I(a) . . . . 0,283 10 
Embarcations ouvertes, 
Classe I(b) . .-. . 0,255 9 
En- En pieds 
Surfaces unitaires mêtres carrés 
carrés anglais 
Class Id ncs v Ps 0,325 3½ 


3° L’Administration a la fa- 
culté d’accepter, au lieu de 0,325 
ou 3½ suivant le cas, un divi- 
seur plus faible, si un essai lui 
a fait reconnaître que le nom- 
bre de places assises dans lem- 


a, b, c, d, e bezeichnen die 
waagerechten Breiten in Metern 
(oder Fuß) zwiſchen den Außen⸗ 
flächen der Beplankung an den 
Punkten ‚die durch Teilung der 
Länge ! in vier gleiche Teile und 
durch Halbierung der äußeren 
Viertelslängen erhalten werden. 
(a und e bezeichnen die Breiten an 
den Endpunkten, c die Breite in 
der Mitte der Länge und b und d 
die Breite in den Zwiſchenpunkten.) 


Regel XXXII 


Bezeichnungen an den Booten, 
Rettungsflößen und Rettungs⸗ 
geräten 


Die Abmeſſungen des Bootes 
und die Zahl der Perſonen, die es 
aufnehmen darf, ſind an dem Boot 
in unzerſtörbaren und leicht les— 
baren Zeichen anzubringen. Dieſe 
Bezeichnungen müſſen von den mit 
der Beſichtigung des Schiffes be- 
trauten Beamten beſonders geneh— 
migt werden. 


An den Rettungsflößen und 
Rettungsgeräten ift die Bezeich— 
nung der Perſonenzahl in der alei- 
chen Weiſe vorzunehmen. 


Regel XXXIII 
Faſſungsvermögen der Boote 


1. Die Perſonenzahl, die ein 
Boot einer der Normalarten auf- 
nehmen kann, iſt gleich der größten 
Geſamtzahl, die aus dem Raum- 
gehalt in Kubikmetern (oder Ku— 
bikfuß) oder aus der Oberfläche 
in Quadratmetern (oder Quadrat- 
fuß) dadurch gefunden wird, daß 
dieſe durch die hierunter für jede 
Gattung angegebenen Normal- 
zahlen der Raumgehalts- oder 
Oberflächeneinheit je nach dem 
Falle geteilt werden. 

2. Als Normalwerte für die 
Raumgehalts- und Oberflächenein⸗ 
heit gelten zur Beſtimmung der 
Perſonenzahl folgende: 

Raumgehaltseinheiten 


Kubilmeter Kubilfſuß 
Offene Boote der 
Gattung la 0.288 10 
Offene Boote der 3 1 
Gattung Ib 0,255 9 
Oberflächeneinheiten Se" 
Quadratmeter Quadratſuß 
Gattung Il .. . . 0,325 37 


3. Die Verwaltung kann an 
Stelle der Zahl 0,325 (3¼ eine 
kleinere zulaſſen, wenn ein 5 S. 
jie davon überzeugt hat, bab die 
Zahl der Sitzplätze in nen eae p 
lichen gedeckten Boot größer ijt als 


in the decked boat in question is 
greater than the number obtained 
by applying the above divisor, 
provided always that the divisor 
adopted in place of 0.325 or 3½ 
as the case may be, may never 
be less than 0.280 or 3, as the 
case may be. 


The Administration which ac- 
cepts a lower divisor in this way 
shall communicate to the other 
Administrations particulars of the 
trial and drawings of the decked 
boat in question. 


Regulation XXXIV 
Capacity Limits 
No boat shall be marked for a 
greater number of persons than 


that obtained in the manner 
specified in.these Regulations. 


This number shall be redu- 
d 
1. when it is greater than the 
number of persons for which 
there is proper seating ac- 
commodation; the latter 
number shall be determined 
in such a way that the per- 
sons when seated do not 
interfere in any way with 
the use of the oars; 
2. when, in the case of boats 
other than those of Class I 
- the freeboard when the boat 
is fully loaded is less than 
2 the freeboard laid down for 


each type respectively; the 


3 number shall be reduced until 
2 the freeboard when the boat 
is fully loaded is a least 
EC, equal to the standard free- 
board laid down above. 


In boats of Class II (b) (I), the 
raised part of the deck at the 


i sides may be regarded as afford- 
ing seating accommodation. 


WÉI 


Regulation XXXV 


uivalents for and Weight of 
S the Persons 


In the tests for determining 

the number of persons which a 

boat or life raft can accomodate, 

` each person shall be assumed to 

be an adult person wearing a life- 
jacket. 


CA 
^ 


"n, 
ET 
My 
2] 


à Tn verifications of freeboard the 
` decked boats shall be loaded with 


BR 
Wis 
d 
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barcation pontée en question est 
plus élevé que celui qui résulte 
de lapplication du premier di- 
viseur; toute-fois, la valeur 
adoptée, en remplacement de 
0,325 ou 31/, suivant le cas, ne 
peut être inférieure à 0,280 ou 
3 suivant le cas. 

L’Administration - qui aura 
usé de cette faculté doit com- 
muniquer aux autres Admini- 
strations le compte rendu de 
l'essai effectué, accompagné des 
plans de l’embarcation pontée 
en question, 

Règle XXXIV 
Limites de la Capacité 
On ne doit pas inscrire sur 
une embarcation un nombre de 
personnes supérieur à celuiqu’on 
obtient par les méthodes indi- 
quées au présent Reglement. 
Ce nombre doit être réduit: 


19 lorsqu'il est supérieur au 
nombre des personnes qui 
ont une place assise con- 
venable, ce dernier étant dé- 
terminé de telle façon que 
les personnes assises ne gé- 
nent en rien le maniement 
des avirons; 

20 lorsque, dans le cas d’em- 

barcations autres que celles 

de la Classe I, le franc- 
bord en pleine charge est 


inférieur aux francs-bords 
indiqués respectivement 


pour les divers types. Dans 
ce cas, le nombre dont il 
s'agit doit être réduit dans 
toute la mesure nécessaire 
pour que le franc-bord en 
pleine charge soit au moins 
égal aux susdits francs- 
bords réglementaires. 


Dans les embarcations de la 
Classe II (b) (I), la partie sur- 
élevée du pont en Abus peut 
être considérée comme offrant 
des places assises. 


Règle XXXV 


Emplacement et poids des 
personnes 


Dans les expériences ayant 
pour but d'évaluer le nombre de 
personnes qu'une embarcation ou 
qu'un radeau de sauvetage est 
apte à recevoir, chaque unité 
correspond à une personne 
adulte, munie d'une brassière de 


sauvetage. 
Dans les vérifications du 
franc-bord, les embarcations 


die Zeichnungen des 


diejenige, die ſich bei Anwendung 
der obigen Zahl ergibt; jedoch darf 
der an Stelle von 0,325 (3½) 
angenommene Wert niemals ge— 
ringer ſein als 0,280 (3). 


Die Verwaltungen, die von 
dieſem Recht Gebrauch machen, 
werden den anderen Verwaltungen 
die Einzelheiten des Verſuches und 
in Frage 
ſtehenden gedeckten Bootes über— 
mitteln. 


Regel XXXIV 
Grenzen des Faſſungsvermögens 


An keinem Boot darf eine 
größere Perſonenzahl bezeichnet 
werden, als durch die in dieſen 
Regeln vorgeſchriebenen Red- 
nungsarten ermittelt iſt. 

Dieſe Zahl muß vermindert 
werden: 


1. wenn ſie größer iſt als die 
Zahl der Perſonen, für die 
angemeſſene Sitzplätze vor— 
handen Jind. Ziele letzte Zahl 
muß ſo beſtimmt werden, daß 
keine Perſon beim Sitzen die 
Handhabung der Riemen 
ſtört; 


2. wenn bei anderen Rettungs- 
booten als denen ber Gat 
tung 1 der Freibord bei 
voller Belaſtung geringer iſt 
als der für die verſchiedenen 
Gattungen diesmal vorge— 
ſehene Freibord; die Per- 
ſonenzahl muß ſo weit her— 
abgeſetzt werden, bis der 
Freibord bei voller Belaſtung 
wenigſtens gleich dem vorge“ 
ſchriebenen Normalfreibord iſt. 


Bei den Booten der Gattung 


IIb 1 darf der erhöhte Teil des 
Decks an den Seiten als für Sib? 
plätze geeignet angeſehen werden. 


Regel XXXV 


Bewertung von Zahl und Gewicht | 


der Perſonen 


Bei den Verſuchen zur Fell 
ſtellung der für ein Boot oder 
Rettungsfloß zuläſſigen Perfonen’ 
zahl muß jede Perjon eine = 
wachſene, mit einem Rettungs 
gürtel verſehene Perſon ſein. 


Zur Feſtſtellung des greon 


müjjen die gedeckten Boote 


weight of at least 75 kilo- 

. grammes (165 Ibs.) for each adult 
Person that the decked boat is 

authorised to carry. 


In all eases two children under 
12 years of age shall be reckoned 
as one person. 


Regulation XXXVI 


Equipment of Boats and Life 
Rafts 


1. The normal equipment of 


every boat shall consist of:— 


(a) A single banked complement 
of oars, two spare oars and 
a steering oar; one set and 
a half ot thole pins or 
crutches; a boat hook. 


(b) Two plugs for each plug 
hole (plugs are not repuired 
when proper automatic val- 
ves are fitted): à bailer and 


a galvanised iron bucket. 


(c) A rudder and a tiller or 
yoke and yoke lines. 


(d) Two hatchets. 


(6) A lamp filled with oil and 
trimmed. 


( A mast or masts with one 
good sail at least, and proper 
gear for each. 


(B) An efficient compass. 


(h) A life-line becketed round 
the outside. 


' (i) A. sea-anchor. 
() A painter. 


(k) A vessel containing four and 

a half litres (equivalent to 
one gallon) of vegetable or 
animal oil. The vessel shall 
be so constructed that the 
oil can be easily distributed 
on the water, and so ar- 
ranged that it can beattached 
to the sea-anchor. 


3 An airtight receptacle con- 
taining one kilogramme (equi- 
_ valent to two pounds) of 
_ Provisions for each person. 


. M) A watertight receptacle pro- 
_ vided with a dipper with 
lanyard containing one litre 
(equivalent to one quart) of 
fresh water for each person, 
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pontées doivent être chargées 
d'un poids de 75 kilogrammes 
(165 livres anglaises) au moins 
pour chaque personne adulte 
que l’embarcation pontée est re- 
connue apte à recevoir. 

D'une façon générale, deux 
enfants âgés de moins de 12 
ans sont comptés pour une per- 
sonne. 


Règle XXXVI 
Armement des Embarcations et 
des Radeaux de Sauvetage 


10 L'armement normal de cha- 
que embarcation est le suivant: 
(a) un nombre suffisant d’avi- 
rons pour la nage en pointe, 
plus deux avirons de re- 
change, et un aviron de 
queue; un jeu et demi de 
dames de nage ou de tolets; 
une gaffe; 
deux tampons pourchaque 
nable (il n’est pas exigé de 
tampons pour les nables 
munis de soupapes automa- 
tiques convenables); une 
écope; un seau en fer gal- 
vanisé ; 


(b) 


(c) un gouvernail muni d'une 
barre franche ou à tire-veil- 
les; 

(d) deux hachettes; 


(e) un fanal garni; 


(f) un ou plusieurs máts, avec, 
au moins, une voile solide, 
et le greement correspon- 
dant; 

(g) un compas efficace; 


(h) une filiere extérieure en 
guirlande; 


(i) une ancre flottante; 
(j) une bosse; 


(k) un récipient contenant 
quatre litres et demi (un 
gallon anglais) d'huile vé- 
gétale ou animale. Le réci- 
pient doit être disposé de 
façon à permettre de ré- 
pandre aisément Vhuile sur 
l'eau et construit de ma- 


nière à pouvoir être” amarré ` 


à lancre flottante; 


un récipient étanche à 
Pair contenant des vivres à 
raison d’un kilogramme (2 
livres anglaises) par per- 
sonne; 

un récipient étanche, avec 
un gobelet fixé par une ai- 
guillette, contenant un litre 
(un quart anglais) d'eau 
douce par personne; 


0 


(m) 


jede erwachſene, in dem Boot zu⸗ 
läſſige Perſon mit einem Gewicht 
von mindeſtens 75 Kilogramm 
(165 engliſche Pfund) belaſtet 
werden. ; 


2 Kinder unter 12 Jahren 
werden immer als eine Perſon 
gerechnet. i 


Regel XXXVI 


Ausrüſtung der Boote und 
Rettungsflöße 


Die normale Ausrüſtung eines 
jeden Rettungsbootes umfaßt: 


a) eine hinreichende Zahl von 
Riemen für jede Ruderbank, 
2 Reſerveriemen und 1 Stener- 
riemen; 1½ Satz Dollen oder 
Rudergabeln; 1 Bootshaken; 


b) 2 Pflöcke für jedes Mafler- 
ablaßloch (nicht erforderlich bei 
brauchbaren ſelbſttätigen Ven⸗ 
tilen); 1 Olfaß und 1 Eimer 
aus verzinktem Eiſenblech; 


c) 1 Ruder mit Pinne oder mit 


Joch und Leinen; 


d) 2 Beile; 
e) 1 gebrauchsfertige Laterne; 


f) 1 oder mehrere Maſten mit 
wenigſtens 1 guten Segel und 
entſprechendem Segelgeſchirr; 


g) 1 brauchbaren Kompak; 


h) 1 außenherum laufende Sicher⸗ E 


heitsleine; 
i) 1 Treibanker; 
p 1 Fangleine; A 
k) 1 Behälter mit 4,5 Litern 
(1 engl. Gallone) pflanzlichen 
oder tieriſchen Oles. Das Ge- 


fäß muß zur leichten Vertei⸗ E, 


lung des Oles auf dem Waſſer 
geeignet und ſo eingerichtet 
jein, daß es mit dem Treib- 
anker verbunden werden tann; 


A e 


1) 1 luftdicht verſchloſſenen Be ` 
hälter mit 1 Kilogramm (2 
engliſchen Pfund) Lebensmit⸗ 
teln für jede Perſon; i 


1 waſſerdichten Behälter, a 
m denn 1 aie bel 11 
inkbecher ange dto 

mit 1 Liter (1 Quart) Trink⸗ 
waſſer für jede Perjon; 


m. 


(n) At least one dozen self- 
igniting “red lights“ and a 
box of matches in watertight 
containers. 


(0) Half a kilogramme (equiva- 
lent to one pound) of con- 
densed milk for each person. 


A suitable locker for the 
stowage of the small items 
of the equipment. 


Any boat which is certified 
to carry 100 or more persons 
shall be fitted with a motor 
and shall comply with the 
requirements ot  Regula- 
tion XXVII. 


A motor lifeboat need not carry 
a mast or sails or more than half 
the complement of oars, but it 
shall carry two boathooks. 


(p) 


(a) 


Decked lifeboats shall have no 
plug-hole, but shall be provided 
with at least two bilge-pumps 


In the case of a ship which 
carries passengers in the North 
Atlantic north of 35° North Lati- 
tude, only a proportion of the 
boats, to be fixed by te Ad- 
ministration, need be equipved 
with masts and sails, and only 
one-half the quantity of condens- 
ed milk need be carried. 


2. Where the number of life- 
boats carried on a ship is more 
than 13, one shall be a motor boat, 
and where the number is more 
than 19, two shall be motor boats. 
These motor lifeboats shall be 

fitted with a wireless telegraph 
installation and a searchlight. 


E The wireless telegraph installa- 
tion shall comply with conditions 
as to range and efficiency to be 

decided by each Administration. 


The searchlight shall include 
a lamp of at least 80 watts, an 
efficient reflector and a source 
of power which will give effective 
illumination of a light coloured 
object over a width of about 
18 metres (60 feet) at a distance 
of 180 metres (200 yards) for a 
total period of six hours, and it 
shall is capable of working for 
three hours continuously. 


moteur 
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(n) au moins une douzaine de 
signaux rouges automati- 


ques et une boíte d'allumet- 
tes, le tout dans des réci- 
pients étanches; 


(0) 500 grammes (une livrean- 
glaise) de lait condensé par 
personne; 


(p) un coffre convenable pour 
recevoir le petit matériel 
d'armement; 


(q) une embarcation admise à 
recevoir cent personnes ou 
plus doit être pourvue d'un 
moteur et satisfaire aux 
prescriptions de la Règle 
XXVII. 


Les embarcations de sauve- 
tage à moteur sont dispensées 
de porter un mát et des voiles 
et n'ont besoin que de la moitié 
de l'armement normal d'avirons, 
mais elles doivent avoir deux 


gaffes. 
Les embarcations de sauve- 
tage pontées ne doivent pas 


avoir de nable, mais elles doi- 
vent avoir au moins deux pom- 
pes de cale. 


Dans le cas d'un navire à 
passagers affecté à l'Atlantique 
Nord (au nord du parallèle 35 
degrés de latitude Nord), une 
partie seulement des embarca- 
tions doit être pourvue de mâts 
et voiles et la quantité de lait 
condensé doit être réduite de 
moitié. 


2° Lorsque le nombre d’embar- 
cations est supérieur à 13, une 
d'elles sera à moteur, et si le 
nombre est supérieur à 19 il doit 
y avoir deux embarcations à 
moteur. Ces embarcations à 
doivent être munies 
d'une installation radiotélégra- 
phique et d’un projecteur. 

Les conditions de portée et 
de puissance auxquelles doit sa- 
tisfaire l'installation radiotélé- 
graphique doivent être détermi- 
nées par chaque Administration. 


Le projecteur doit être consti- 
tué par une lampe d'au moins 
80 watts, un réflecteur efficace 
et une source d'électricité per- 
mettant d'éclairer effectivement 
un objet de couleur claire sur 
une zone d'environ 18 mètres 
(60 pieds) de largeur, à une 
distance de 180 mètres (206 
yards) pendant une durée totale 
de six heures, et en fonction- 
nant sans interruption pendant 
au moins trois heures. 


n) wenigſtens 1 Dutzend ſelbſtent⸗ 
zündlicher Rotfeuer und 
Schachtel mit Streichhölzern 
in waſſerdichten Behältern; 


0) 0,5 Kilogramm (1 engliſches 
Pfund) kondenſierte Milch für 
jede Perſon; 


p) 1 zur Anterbringung aller 
kleinen Ausrüſtungsgegenſtän— 
de geeigneten Behälter; 


q) ſofern ein Boot 100 Perſonen 
oder mehr aufnehmen darf, 
muß es mit einem Motor ver- 
ſehen werden und der Regel 
XXVII entſprechen. 


Ein Motorrettungsboot braucht 
keine Maſten und Segel und 
braucht nicht mehr als die halbe 
Ausrüſtung mit Riemen, muß Do: 
gegen 2 Bootshaken mitführen. 


Gedeckte Rettungsboote dürfen 
keine Waſſerablauflöcher haben, 
müſſen jedoch mit mindeſtens 2 
Bilgepumpen ausgerüſtet ſein. 


Auf einem Schiff, das Fahrgäſte 
im Nordatlantiſchen Ozean nörd- 
lich des 350 N. befördert, braucht 
nur ein Teil der Boote, der von 
der Verwaltung beſtimmt werden 
muß, mit Maſten und Segeln aus- 
gerüſtet zu ſein, und es braucht an 
londenſierter Milch nur die Hälfte 
der vorgeſchriebenen Menge mitge— 
führt zu werden. 


2. Wenn die Zahl der Rettungs- 
boote an Bord eines Schiffes grö— 
ber iſt als 13, fo muß 1 Boot, 
wenn ſie größer iſt als 19, ſo 
müſſen 2 Boote unter ihnen Wo- 
torboote fein. Dieſe Motorret— 
tungsboote müſſen mit einer Funt- 
telegraphenanlage und einem 
Scheinwerfer ausgerüjtet fein. 


Die Funktelegraphenanlage muß 
die Bedingungen für Reichweite 
und Stärke erfüllen, die von jeder 
Verwaltung feſtzuſetzen ſind. 


Die Scheinwerferanlage muß be’ 
ſtehen aus einer Lampe von min— 
deſtens 80 Watt, einem wirkſamen 
Reflektor und einer Kraftquelle, die 
auf eine Entfernung von 180 Mez 
tern (200 Yards) die wirkſame 
Beleuchtung eines hellfarbigen Ge— 
genſtandes über eine Ausdeb- 
nung von 18 Metern (60 Fuß) für 
eine Geſamtzeit von 6 Stunden ge 
währleiſtet und die imſtande iſt, 
ununterbrochen 3 Stunden lang zu 
arbeiten. 
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With 


Where the power for the wire- 
ess equipment and the search- 
ght are derived from the same 
Source, this shall be sufficient to 
provide for the adequate working 
of both appliances. 


3. The normal equipment of 
every approved life raft shall 
Consist of— 


Four oars. 
Five rowlocks. : 
À self-igniting lifebuoy light. 


A sea-anchor. 

A painter. 

A vessel containing four and 
à half litres (equivalent to 
one gallon) of vegetable or 
animal oil. ‘The vessel shall 
be so constructed that the oil 
can be easily distributed on 
the water, and so arranged 
that it can be attached to the 
sea-anchor. 


(g) An airtight receptacle con- 
taining one kilogramme (equi- 
valent to two pounds) of 


provisions for each person, 


(h) A watertight receptacle pro- 
vided with a dipper with 
lanyard containing one litre 
(equivalent to one quart) of 


fresh water for each person. 


At least one dozen self-ignit- 
ing red lights and a box of 
matches in watertight con- 
tainers. 


(i) 


. 4. In the case of a ship which 
IS engaged in short international 
Voyages, the Administration may 
exempt the boats from carrying 
-16 equipment specified under 
Sub-paragraphs (f), () and (o) of 
Paragraph 1 and from the re- 
duirements of paragraph 2, and 
May also exempt the life rafts 
from carrying the equipment spe- 


ified in paragraph 8 (g). 


Regulation XXXVII 


Stowage and Handling of Boats 
and Life Rafts 


RE Subject to the conditions of 
pe Sulation XXXVIII,- the life- 
Sats may be stowed one above 
D other, or the may, subjekt to 
eh conditions as the Admini- 
„ation may impose, be fitted one 
In another, but where boats 
M fitted require lifting before 
being launched they shall only 
E Permitted if mechanical power 


y". 
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Lorsque l'installation radioté- 
légraphique et le projecteur sont 
alimentés par la même source, 
celli-ci doit être assez puissante 
pour assurer le fonctionnement 
simultané des deux appareils. 


30 L'armement normal de tout 
radeau de sauvetage approuvé 
contient: 

(a) quatre avirons; 

(b) cinq tolets; 

(c) un signal pyrotechnique de 
bouée de sauvetage; 

(d) une ancre flottante; 

(e) une bosse; 

(f) un récipient contenant: qua- 
ire litres et demi (1 gallon 
anglais) d'huile végétale ou 
animale; le récipient doit 
être disposé de facon à per- 
mettre de répandre aisé- 
ment l'huile sur l'eau et 
construit:de manière à pou- 
voir être amarré à l'ancre 
flottante; 

g) un récipient étanche à 
l'air contenant des vivres à 
raison d'un kilogramme (2 
livres anglaises) de vivres 
par personne; 

(h) un récipient étanche, avec 
un gobelet fixé par une ai- 
guilette, contenant un litre 
(un quart anglais) d'eau 
douce par personne; 

(i) au moins une douzaine de 
signaux rouges automati- 
ques et une boîte d’allumet- 
tes, le tout dans des réci- 
pients étanches. 


49 Dans le cas d’un navire 
affecté à des voyages interna- 
tionaux courts, l'Administration 
peut dispenser les embarcations 
de porter l'armement prescrit 
par les alinéas (f) (1) et (o) 
du paragraphe 1 et de satisfaire 
aux prescriptions du paragra- 
phe 2; elle peut aussi dispenser 
les radeaux de sauvetage de 
porter l'armement prescrit par 
l'alinéa (g) du paragraphe 3. 


Régle XXXVII 
Installation et Manœuvre des 
Embareations et des Radeaux 

de Sauvetage 

1? Sous réserve des prescrip- 
tions de la Régle XXXVIII, les 
embarcations de sauvetage peu- 
vent étre placées l'une au-des- 
sus de l'autre ou elles peuvent, 
sous certaines conditions. que 
pourra ‘imposer l’Administra- 
tion, 
l’autre: toute-fois, quand des em- 
barcations ainsi disposées doi- 


être placées l’une dans. 


Speiſt dieſelbe Kraftquelle bie 
Funktelegraphenanlage und die 
Scheinwerferanlage, fo muß ſie 
beide Einrichtungen gleichzeitig hin- 
reichend verſorgen können. 


3. Die normale Ausrüſtung eines 
jeden anerkannten Rettungsfloßes 
umfaßt: 


a) 4 Riemen; 
b) 5 Dollen; 
c) 1 ſelbſtentzündliches Bojenlicht; 


d) 1 Treibanker; 

e) 1 Fangleine; 

) 1 Behälter mit 4,5 Litern (1 
engl. Gallone) pflanzlichen ober 
tieriſchen Ols. Das Gefäß muß 
zur leichten Verteilung des 
Ols auf dem Waſſer geeignet 
und ſo eingerichtet ſein, daß es 
mit dem Treibanker verbunden 
werden kann; 


— 


1 luftdicht verſchloſſenen Be— 
hälter mit 1 Kilogramm (2 
engl. Pfund) Lebensmitteln 
für jede Perſon; 


g 


h 


— 


1 waſſerdichten Behälter, an 
dem mittels einer Leine ein 
Trinkbecher angebracht iſt, mit 
1 Liter (1 Quart) Trinkwaſſer 
für jede Perſon; à 


i) wenigſtens 1 Dutzend ſelbſtent⸗ 
zündlicher Rotfeuer und 1 
Schachtel mit Streichhölzern 
in waſſerdichten Behältern. 


4. Falls ein Schiff auf beſchränk⸗ 
ter Auslandsfahrt beſchäftigt iſt, 
darf die Verwaltung die Mitfüh⸗ 
rung der unter 1f, 1 und o ange- 
führten Ausrüſtungsgegenſtände für 
die Boote, die Befolgung der Bor- 
ſchriften unter 2 und die Mitfüh- 
rung der unter 3g geforderten 
Ausrüſtung für die Rettungsflöße 
erlaſſen. 


j 


Regel XXXVII 


Aufſtellung und Handhabung der 
Boote und Rettungsflöße 


1. Vorbehaltlich der Regel 
XXXVIII dürfen die Rettungs- 
boote übereinander oder, voraus- ei 
gelebt, daß bie bejonberen Bedin- 
gungen erfüllt find, bie die Ver⸗ $ 
waltung etwa hierfür ſtellt, inein⸗ 
ander aufgeſtellt werden; eine Si 
itellung, die das Anheben Der 
Boote vor dem Zuwaſſerlaſſen er⸗ 
forderlich macht, ijt jedoch nur ge- 


appliances for lifting are pro- 
vided. 


2. The lifeboats and life rafts 
additional to boats stowed under 
boats attached to davids may be 
stowed across a deck, bridge or 
poop and so secured that they 
will have the best chance of 
floating free ot the ship if there 
is no time to launch them. 


3. As large a number as pos- 
sible of the additional boats re- 
ferred to in paragraph 2 shall be 
capable of being launched on 
either side of the ship by means 
of approved appliances for trans- 
ferring them from one side of the 
deck to the other. 


4, Boats may only be stowed 
on more than one deck on con- 
dition that proper measures are 
taken to prevent boats on a lower 
deck being fouled by those stowed 
on a deck above, 


5. Boats shall not be placed in 
the bows of the ship or in any 
5 in which they would 

e brought into dangerous prox- 
imity to the propellers at the 
time of launching. 


6. Davids shall be of approved 
form and so disposed on one or 
more decks that the boats placed 
under them can be safely lowered. 
without interference from the 
operation of any other davits. 


7. The davits, blocks, falls and 
all other gear shall be of such 
Strength that the boats can be 
safely lowered with the full com- 
plement of persons and e uip- 
ment, with the ship listed to 
15 degrees either way. The falls 
shall E to reach the 
water with the vessel at her light- 
est seagoing draught and with 
a list of 15 degrees. 


8. 'The davits shall be fitted 
with gear of sufficient power to 
ensure that the boats, fully equip- 
ped and manned, but not other- 
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vent être soulevées avant d’être 
mises à l’eau, on ne les admet- 
tra que s'il est prévu un appa- 
reil mécanique à moteur pour 
les soulever. 

20 Les embarcations de sau- 
vetage et les radeaux de sau- 
vetage mis en complément des 
embarcations placées sous bos- 
soirs peuvent être arrimés par 
le travers d'un pont, d’un châ- 
teau ou d’une dunette et assu- 
jettis de telle sorte qu'ils aient 
toute chance de flotter en se 
libérant du navire, si on n’a pas 
le temps de les mettre à l'eau. 


3° Le plus grand nombre pos- 
sible des embarcations complé- 
mentaires auxquelles s'applique 
le paragraphe 2 doit pouvoir 
etre mis à l'eau d'un bord quel- 
conque du navire, au moyen de 
dispositifs approuvés permet- 
tant de les transporter d’un bord 
à l’autre du pont. 

49 Les embarcations ne peu- 
vent être placées sur plus d’un 
pont que si des mesures sont 
prises pour éviter que les em- 
barcations d'un pont inférieur 
ne soient avariées par les em- 
barcations placées sur le pont 
au-dessus. 


5? On ne doit pas mettre d'em- 
barcations à Vextréme avantni 
dans un emplacement oü elles 
viendraient à une distance dan- 
gereuse des propulseurs, au mo- 
ment de leur mise à l'eau. 

6? Les bossoirs doivent être 
de.forme approuvée ét disposés 
sur un où plusieurs ponts, de 
telle manière que les embar- 
cations placées au-dessous de 
chacun d’eux puissent être mi- 
ses à l’eau avec sécurité sans 
gêner la manœuvre des autres 
bossoirs. 

7° Les bossoirs, poulies, ga- 
rants et autres accessoires doi- 
vent avoir une resistance suffi- 
sante pour permettre de mettre 
à l'eau, avec sécurité, les em- 
barcations contenant leur com- 
plet chargement de personnes 
et de matériel, même si le na- 
vire a une bande de 15 degrés 
d'un bord quelconque. Les ga- 
rants doivent être assez longs 
pour permettre ^ d'atteindre 
l'eau, le navire étant à son ti- 
rant d'eau minimum à la mer 
et ayant une bande de 15 de- 
grés. 

80 Les bossoirs doivent être 
pourvus d'apparaux d'une force 
suffisante pour permettre de 
mettre dehors les embarcations, 


t 


ſtattet, wenn hierfür Kraftantrieb 
vorgeſehen wird. 


2. Die zur Ergänzung der in 
Davits hängenden Boote und der 
unter dieſen aufgeſtellten Boote zu— 
ſätzlich erforderlichen Rettungsboote 
und Rettungsflöße dürfen quer auf 
einem Deck, einer Brücke oder einer 
Poop aufgeſtellt werden; ſie müſſen 
ſo befeſtigt werden, daß die größte 
Ausſicht beſteht, daß ſie frei vom 
Schiff aufſchwimmen, wenn keine 
Zeit iſt, ſie zu Waſſer zu bringen. 

3. Eine möglichſt große Anzahl 
dieſer unter 2 erwähnten zuſätz⸗ 
lichen Boote muß mittels zugelaſſe— 
ner Hilfsmittel von einer Decksſeite 
zu der anderen geſchafft und ſo 
von jeder Schiffsſeite aus zu Wale 
ſer gebracht werden können. 


4. Es dürfen nur dann auf mehr 
als einem Deck Boote aufgeſtellt 
werden, wenn alle Maßnahmen ge 
troffen find, die eine Beeinträchti— 
gung der Boote auf dem tieferen 
Deck durch die auf dem Deck date 
E befindlichen Boote ausſchlie— 

en. 

5. Die Aufſtellung von Booten 
am Bug der Schiffe und an 
Stellen, wo fie beim Zuwaſſer— 
bringen in gefährliche Nähe be 
Schrauben tommen würden, Ü 
nicht ſtatthaft. 


laſſener Form fein; fie müſſen pe 
ein oder mehrere Decks fo vertei 

werden, daß die Boote unter ihnen 
ſicher und ohne Behinderung Ger? 
die Betätigung irgendeines andere 


Davitpaares ausgeſetzt werden kön- 


nen. 


7. Die Davits, Blade, Falle und 


alles andere Geſchirr müſſen Ke 
jtart fein, daß die Boote mit 

vollen Belegungsſtärke und ke: 
vollen Ausrüſtung bei ein ó 
Schlagſeite von 15 Grad E 
beiden Seiten ſicher zu Waller 115 
bracht werden können. Die ift 
müſſen bei dem geringften, 97. 
tiefgang in See und bei eile 
Schlagſeite von 15 Grad noch 

zu dem Waſſerſpiegel reichen. 


8. Die Davits müſſen mit kürte 


richtungen von ausreichender Ste. 
verſehen ſein, die das aus; 
gen der mit voller Ausrüſtung 


wise loaded with passengers, can 
be turned out against the maxi- 
mum list at which the lowering 
of the boats is possible. 


9. The boats attached to the 
davits shall have the falls ready 
for service, and means shall be 
provided for speedily, but not 

nme essarily simultaneously, de- 
— taching the boats from the falls. 


10. Where more than one boat 
Is served by the same set of 
davits, if the falls are of rope, 
Senarate falls shall be provided 
to serve each boat, but where wire 
falls are used with mechanical 
appliances for recovering them, 
Separate falls need not be pro- 
— Vided. The appliances used must 
. e such as to ensure lowering the 
| boats in turn and rapidly, 


Where mechanical appliances 
are fitted for the recovery of the 
falls efficient hand gear shall also 

e provided. 


CPE ee Sy a. 


_ 11. On short international voy- 
ages where the height of the 
oat deck above the water line 

— When the vessel is at her lightest 
_ Sea-going draught does not exceed 
455 metres (15 feet), the require- 
ments as to strength of davits and 
"urning-out gear in sub-para- 

… Braphs 7,8 and 10 shall not apply. 


x, 


Regulation XXXVIII 


ts Number and Capacity of Boats, 
Life Rafts, &e.,and Davits 


I. A ship shall be provided 
With sets of davits in accordance 
Vith its length as provided in 
SA Column A of the Table in Regula- 
- tion XXXIX, provided that a 
gumber of sets of davits greater 
man the number of boats neces- 
2 m for the accommodation of all 
me persons on board shall not be 
| a required. 
Fach set of davits shall have 
» ju oat. of Class I attached to it. 
Ma the-lifeboats attached to davits 
no not provide sufficient accom- 
Odation for all the persons on 
Dard, additional]lifeboats of ‘one 
the standard types shall be 


* 
Le 
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avec leur équipage et leur ar- 
mement au complet, mais sans 
passagers, avec la bande con- 
traire la plus forte pour laquelle 
il sera ensuite possible d'amener 
l'embarcation à l'eau. 

9? Les embarcations attachées 
aux bossoirs doivent avoir leurs 
palans prêts à être utilisés et 
des dispositions doivent être pri- 
ses pour que les embarcations 
soient rapidement libérées des 
palans, sans qu'il soit néces- 
saire que cette manœuvre soit 
simultanée pour les deux pa- 
lans. 


10° Lorsque le même jeu de 
bossoir& sert pour plus d'un 
embarcation, il doit y avoir des 
palans distincts pour chaque 
embarcation si les garants sont 
en cordage; mais des palans dis- 
tincts ne sont pas exigés si on 
emploie des garants métalliques 
avec un dispositif mécanique 
pour les rentrer. Les appareils 
employés doivent permettre de 
mettre à l'eau les embarcations 
avec ordre et rapidité. 


Lorsqu'un dispositif mécani- 
que est employé pour rentrer les 
garants, il doit être complété 
par une commande à main effi- 
cace. 


11° Dans les voyages inter- 
nationaux courts, si la hauteur 
du pont des embarcations au- 
dessus de la flottaison corres- 
pondant au plus faible tirant 
d'eau du navire à la mer ne dé- 
passe pas quatre mètres cin- 
quante (15 pieds), on n'appli- 
quera pas les prescriptions des 
paragraphes 7, 8 et 10 ci- 
dessus, 


Régle XXXVIII 


Nombre et Capacité des Embar- 
cations et des Radeaux deSau- 
vetage, ete.... Bossoirs 


1° Tout navire doit avoir un 
nombre de jeux de bossoirs dé. 
terminé d’apres sa longueur, par 
la Colonne A du tableau inséré 
& la Regle XXXIX, sous réser- 
ve qu'il ne sera pas exigé un 
nombre de jeux de bossoirs su- 
périeur A celui des embarcations 
nécessaires pour recevoir toutes 
les personnes présentes à bord. 

Sous chaque jeu de bossoirs 
doit être attachée une embar- 
cation de la Classe I. Si les 
embarcations de sauvetage at- 
tachées aux bossoirs ne four- 
nissent pas une place suffisante 
pour recevoir toutes les person- 


größere Zahl von Davitpaaren als 


Beſatzung, aber nicht mit Fahr- 
gäſten belaſteten Boote ſicherſtellen, LS: 
und zwar gegen die größte Schlag- re 
jeite, bei der ein Ausſetzen der Wi 
Boote noch möglich ijt. Tr 
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9. Die Falle ber in den Davits 
hängenden Boote müſſen felt und 
gebrauchsfertig gefahren werden; 
es müſſen Vorkehrungen für ein 
ſchnelles, aber nicht notwendiger- 
weiſe gleichzeitiges Löſen der Falle 
von den Booten getroffen werden. 


10. Wenn mehrere Boote von Ca 
dem gleichen Davitpaare bedient 
werden, müſſen bei Verwendung 
von Hanftauen für jedes Boot be 
ſondere Falle vorgeſehen werden; 
wo dagegen Stahldrahtfalle in 
Gebrauch find, die durch meha- 
niſche Vorrichtungen eingeholt 
werden können, brauchen beſondere 
Falle nicht vorgeſehen zu werden. 
Das zur Anwendung kommende 
Geſchirr muß das Zuwaſſerbringen 
der Boote in ſchneller Reihenfolge 
ſicherſtellen. 

Wo mechaniſche Hilfsmittel zum 
Einholen der Falle vorhanden ſind, 
muß außerdem geeignetes, von 
Hand zu bedienendes Geſchirr da— 
für vorgeſehen ſein. 


11. Die unter 7., 8. und 10. auf- 
geführten Beſtimmungen über die 
Feſtigkeitsanforderungen an die 
Davits und bie Ausſchwenkvorrich⸗ 
tungen finden keine Anwendung 
auf Schiffe auf beſchränkter Aus⸗ 
landsfahrt, deren Bootsdeckshöhe 
über Waller bei dem geringſten 
Reijeticigang in See 4,5 Meter 
(15 Fuß) nicht überſchreitet. N 


Regel XXXVIII 


Anzahl und Faſſungsvermögen der B 
Boote, Rettungsflöße ujw.; 
Davits ‘aS 


1. Die Zahl ber Davitpaare 
richtet ſich nach Spalte A der 
Tabelle in Regel XXXIX; eine 


die Zahl der Boote, die zur U 
terbringung aller Perſonen 
Bord erforderlich ſind, iſt jed 
nicht erforderlich. x 


In jedem Davitpaar muß e 
Boot der Gattung! hängen. enn 
dieſe in den Davits hängenden 
Boote nicht zur Unterbringung 
aller Perſonen an Bord ausreichen, 
müſſen zuſätzliche Rettungsboote S 
einer der Normalarten vorgejehen 


Basar One additional life- 
oat shall in the first place, be 
stowed under each of the boats 
attached to davits. After these 
have been fitted other boats shall 
be carried inboard, but an Ad- 
ministration may, if it is of 
opinion that life rafts will be 
more readily available and other- 
wise more satisfactory than these 
lifeboats in a case of emergency, 
allow life rafts to be carried pro- 
vided that the total capacity of 
the boats on the ship will be at 
least up to the minimum capacity 
required by Column C of the 
Table in Regulation XXXIX. 


When in the opinion of the Ad- 
ministration it is neither practic- 
able nor reasonable to place on a 
ship the number of sets of davits 
required by Column A of the 
Table in Regulation XXXIX, the 
Administration may authorise, 
under exceptional conditions, a 
smaller number of sets of davits, 
provided always that this number 
shall never be less than the mini- 
mum number fixed by Column B 
of the Table and that the total 
capacity of the boats on the ship 
will be at least up to the minimum 
capacity required by Column C. 


2. A ship engaged on short 
international voyages shall be 
provided with sets of davits in 
accordance with its length as 
rovided in Column A of the 
able in Regulation XXXIX. 
Each set of davits shall have a 
boat of Class I attached to it. 
If the lifeboats attached to da- 
vits do not provide the minimum 
cubic capacity specified in Column 
D of the Table in Regulation 
XXXIX or provide accommoda- 
tion for all persons on board, 


. additional lifeboats of one of 


the standard types, approved 
life rafts or other approved 
buoyant apparatus shall be pro- 


2 vided, and the accommodation 


thus provided shall be sufficient 


for all on board. 


D 
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x 


nes présentes à bord, on doit 
installer des embarcations ad- 
ditionelles de l’un des types rég- 
lementaires. Tout d’abord une 
embarcation additionnelle doit 
être placée sous chacune des 
embarcations attachées aux bos- 
soirs. Lorsque celles-ci auront 
été installées, le reste des em- 
barcations sera placé en retrait. 
Toutefois les diverses Admini- 
strations, si elles estiment que 
les radéaux de sauvetage sont 
plus. rapidement utilisables et 
par ailleurs plus efficaces que 
les embarcations de sauvetage, 
en cas d'urgence, peuvent per- 
mettre d'installer des radeaux 
de sauvetage, pourvu que la ca- 
pacité totale des embarcations 
du navire soit au moins égale 
au minimum fixé par la Co- 
lonne C du tableau inséré à la 
Régle XXXIX. 


Lorsque, dans l'opinion d'une 
Administration, il n'est ni pra- 
tiquement possible, ni raison- 
nable de mettre sur un navire 
le nombre de jeux de bossoirs 
exigé par la Colonne A du tab- 
leau inséré à la Règle XXXIX, 
cette Administration peut, dans 
certains cas exceptionnels, au- 
toriser une réduction du nom- 
bre de jeux de bossoirs, pourvu, 
toutefois, que ce nombre ne soit 
pas inférieur au nombre réduit 
fixé par.la Colonne B et aussi 
que la capacité totale des em- 
barcations du navire soit au 
moins égale au minimum exigé 
par la Colonne C. 


2° Un navire affecté à des 
voyages internationaux courts 
doit avoir un nombre de jeux 
de bossoirs d'après sa longueur, 
fixé par Colonne A du tableau 
inséré à la Régle XXXIX. Sous 
chaque jeu de bossoirs doit être 
attachée une embarcation de la 
Classe I. Si les embarcations 
de sauvetage attachées aux bos- 
soirs n'ont pas la capacité mi- 
nimum exigée par la Collonne D 
du tableau de la, Rögle XXXIX, 
et si elles ne contiennent pas 
une place pour chaque personne 
présente à bord, on installera 
des embarcations de sauvetage 
complémentaires d'un des types 
réglementaires, des radeaux de 
sauvetage approuvés ou d'autres 
engins flottants approuvés, de 
facon à ce qu'il y ait ainsi une 
place suffisante pour toutes les 
personnes présentes à bord. 
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werden. Zunächſt muß von diefen 
zuſätzlichen Rettungsbooten je eines 
unter jedem der in Davits hängen⸗ 
den Boote, dann der Reſt innen⸗ 
bords aufgeſtellt werden. Wenn 
jedoch die Verwaltung der An- 
ſicht iſt, daß Rettungsflöße im Not⸗ 
falle leichter verwendbar und auch 
in anderer Beziehung wirkſamer 
ſind als dieſe Rettungsboote, kann 
ſie die Mitführung von Rettungs⸗ 
flößen geſtatten, unter der Voraus⸗ 
ſetzung, daß der Geſamtraumgehalt 
der Boote auf dem Schiff wenig⸗ 
ſtens den nach Regel XXXIX in 
Spalte C der Tabelle geforderten 
Mindeſtraumgehalt erreicht. 


Wenn es nach Anſicht der Ver— 
waltung weder durchführbar noch 
angebracht iſt, auf einem Schiffe 
die nach Regel XXXIX in Spalte 
A der Tabelle geforderte Anzahl 
von Davitpaaren aufzuſtellen, kann 
ſie ſich in Ausnahmefällen mit 
einer geringeren Zahl von Davit— 
paaren einverſtanden erklären; dieſe 
Zahl darf jedoch niemals kleiner 
ſein als die in Spalte B der Ta⸗ 
belle angeführte, und der Geſamt⸗ 
raumgehalt der Boote auf dem 


Schiff muß wenigſtens den nach 
Spalte C der Tabelle erforder⸗ 


lichen Mindeſtraumgehalt erreichen. 


2. Für Schiffe auf beſchränkter 
Auslandsfahrt muß die Zahl der 
Davitpaare entſprechend ihrer Länge 
nach Spalte A der Tabelle in Re⸗ 


gel XXXIX beſtimmt werden. In 
jedem Davitpaare muß ein Boot 


der Gattung I hängen. Wenn diefe 
in Davits hängenden Boote nicht 
den in Spalte D der Tabelle in 
Regel XXXIX feſtgeſetzten Min 
deſtraumgehalt haben oder nicht 
zur Unterbringung aller an Bord 
befindlichen Perſonen ausreichen, ſo 
müſſen zuſätzlich fo viele Rettungs- 
boote von einer der Normalarten, 
anerkannte Rettungsflöße oder an— 
dere anerkannte 
vorgeſehen werden, daß dieſer Ge— 


ſamtrettungsraum für Alle an 


Bord ausreicht. 


Rettungsgeräte 


When in the opinion of the 
Administration it is neither 
Practicable nor reasonable to 
Place on a ship engaged in short 
International voyages, the num- 
er of sets of davits required 
by Column A of the Table in 
Regulation XXXIX, the Ad- 
ministration may authorise, 
under exceptional conditions, a 
Smaller number of sets of davits, 
Provided always that this number 
Shall never be less than the 
minimum . number fixed by 
Column B of the Table, and 
that the total capacity of the 
Oats on the ship will be at 
least up to the minimum 
Capacity required by Column D 


Regulation XXXIX 


Table relating to davits and 
lifeboat capacity 


The following table fixes, 
according to the length of the 
Ship 
(A) The minimum number 

"of sets of davits to be 
provided to each of which 
must be attached a boat of 
Class I in accordance whith 
Regulation XXXVIII above, 


(B) The smaller number of 
Sets of davits which 
may be authorised ex- 
Ceptionally under Regu- 
lation XXXVIII. 


(C) The minimum life-boat 
Capacity required, inclu- 
ding the life-boats attached 
to davits and the additional 
boats, in accordance with 
Regulation XXXVIII. 


(D) The minimum life-boat 
Capacity required for a 
Ship engaged in short inter- 
national voyages. 
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Lorsque, dans lopinion d'une 
Administration, il n'est ni prati- 
quement possible, ni raisonnable 
de mettre sur un navire effec- 
tuant des voyages internationaux 
courts, le nombre de jeux de 
bossoirs exigó par la Colonne A 
du tableau inséré à la Règle 
XXXIX, l'Administration peut, 
dans certains cas exceptionnels, 
autoriser une réduction dans le 
nombre de jeux de bossoirs, 
pourvu, toutefois, que ce nombre 
ne soit pas inférieur au nombre 
réduit exigé par la Colonne B et 
aussi que la capacité totale des em- 
barcations du navire soit au moins 
égale au minimum exigó par la 
Colonne D. 


Régle XXXIX 


Tableau relatif aux Bossoirs et 
à la Capacité des Embarcations 
de sauvetage 


Le Tableau ci-après fixe, 
d'aprés la longueur du navire: 


(A) le nombre minimun de 
jeux de bossoirs à installer 
et sous chacun desquels doit 
être attachée une embar- 
cation de la Classe I confo- 
mément à la Règle XXXVIII 


ci-dessus ; 
(B) le nombre réduit de 
jeux de bossoirs qui 


peut être admis excep- 
tionnellement, confor- 
mément à la Règle XX XVII; 


(C) la capacité minimum 
requise pour les embarcations 
de sauvetage comprenant les 
embarcations sous bossoirs 
et les embarcations addition- 
nelles, conformément à là 
Règle XXXVIII; 


(D) la capacité minimum 
requise pour les embarca- 
tions de sauvetage sur un 
navire effectuant des voya- 
ges internationaux courts. 


Wenn es nad) Anſicht ber Ver⸗ 
waltung weder durchführbar nod 
angebracht iſt, auf einem Schiff 
auf beſchränkter Auslandsfahrt die 
nach Spalte A der Tabelle in 
Regel XXXIX erforderliche Zahl 
Davitpaare aufzuſtellen, ſo kann 
ſie ſich in Ausnahmefällen mit 
einer kleineren Zahl von Davit⸗ 
paaren einverſtanden erklären; dieſe 
Zahl darf jedoch niemals kleiner 
ſein als die in Spalte B der Ta⸗ 
belle feſtgeſetzte Mindeſtzahl, und 
der Geſamtraumgehalt der Boote 
muß wenigſtens den in Spalte D 
geforderten Mindeſtraumgehalt er⸗ 
reichen. 


Regel XXXIX 


Tabelle für Davits und Rettungs⸗ 
bootsraum 


Die folgende Tabelle beſtimmt 
je nach der Schiffslänge: 


A. Die Mindeſtzahl ber er- 
forderlichen Davitpaa- 
re, in denen, nach der Regel 
XXXVIII, je ein Boot der 
Gattung I hängen muß. 


B. Die kleinere Zahl der 
Davitpaare, bie aus- 
nahmsweiſe zugelaſſen 
werden kann, nach der Re⸗ 
gel XXXVIII. 


C. Den erforderlichen Min⸗ 
deſtraumgehalt der Ret- 
tungsboote unter Davits 
einſchließlich der nach der Re⸗ 
gel XXXVIII zuſätzlich erfor- 
derlichen Boote. 


D. Den Mindeſtraumgehalt 
der Rettungsboote für 
ein Schiff auf beſchränkter Wus- 
landsfahrt. 
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hai : (A) ei un Mir um 
egistered Length of the Ship Wisin an Smaller Se e l 
Number of Number of Lifeboats Lifeboats 
37 Sets of er 0 ans m i bi Cubi 
Meros | Ra Dave [oen | Le, | ap lem Tom 
31 and under 37 | 100 and under 120 2 2 28 980 11 400 
37 » 43 | 190 e 140 2 2 35 1,220 17 600 
43 $ 49 | 140 » 160 2 2 44 1,550 24 850 
49 á 53 | 160 d 175 3 3 53 1,880 33 1,150 
53 a 58 | 175 S 190 3 3 68 2,390 37 1,300 
58 € 63 | 190 e 205 4 4 78 2,740 41 1,450 
63 » 67 | 205 » 220 4 4 94 3,330 45 1,600 
67 E 70 | 220 Se 230 D 4 110 3,900 48 1,700 
70 S 75 | 930 e 245 5 4 129 4,560 52 1,850 
Yo ^» 78 | 945 a 255 6 5 * 144 5,100 60 2,100 
78 rs 82 | 255 » 270 6 5 160 5,640 68 2,400 
82 » 87 270 5 285 7 5 175 6,190 76 2,700 
87 2 91 | 285 » 300 7 196 6,930 85 3,000 
91 o 96 | 300 ei 315 8 6 214 7,550 94 3,300 
96 = 101 | 315 = 330 8 6 235 8,290 105 3,700 
101 > 107 | 330 = 350 9 7 255 9,000 116 4,100 
107 x 113 | 350 » 370 9 7 273 9,630 125 4,400 
113 à 119 | 370 * 390 10 7 301 | 10,650 133 4,700 
119 » 125 | 390 6 410 10 7 331 | 11,700 144 5,100 
125 5 133 | 410 » 435 | 12 9 370 | 13,060 156 5,500 
133 E 140 | 435 5 460 12 9 408 | 14,430 170 6,000 
140 n 149 | 460 P 490 14 10 451 | 15,920 185 6,550 
149 4 159 | 490 d 520 14 10 490 | 17,310 201 7,100 
159 $ 168 | 520 ý 550 16 12 530 | 18,720 217 7,650 
168 55 177 550 3 580 16 12 576 | 20,350 
177 » 186 | 580 " 610 18 13 620 | 21,900 
186 » 195 | 610 e 640 18 13 671 | 23,700 


14 717 | 25,350 
14 766 | 27,050 
15 808 | 28,560 
15 854 | 30,180 


195 „ 204 | 640 t 670 20 
204 „ 2213 670 4 700 20 

00 , 730 22 

223 „2232 730 P 760 22 

23 of Lage à 790 24 17 908 | 32,100 
241 „ 250 | 790 ^ 820 24 17 972 | 34,350 
250 „ 261 | 820 ^ 855 26 18 1,031 | 36,450 
„ 271 | 855 E 890 26 18 1,097 | 38,750 
271 „282 | 890 s 925 28 19 1,160 | 41,000 
282 „ 2093 | 995 ; 960 28 19 1,242 | 43,880 
293 „ 303 | 960 d 995 30 -20 1,312 | 46,350 
03 „ 314 | 995 „ 1030 30 20 1,380. | 48,750 


Note on (A) and (B). — When the length of the ship exceeds 314 metres (equivalent to 1,030 feet) the 
Administration shall determine the minimum number of sets of davits for that ship; full particulars of its 
decision shall be communicated to the other Administrations. 


Note on (C) and (D). — For the purposes of this table the capacity of a boat of Class II is obtained by 
multiplying the number of persons for which the boat is certified by 0,283 to obtain the capacity in cubic 
metres and by 10 to obtain the capacity in cubic feet. 


Note on (D) — When the length of a ship is under 31 metres (equivalent to 100 feet) or over 168 metres 
(equivalent to 550 feet) the cubic capacity of the lifeboats shall be prescribed by the Administration, (2 
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N S (A) N (B) Cr tum Cas et 
Longueur enregistrée du Navire Nombre réduit dle doux des Embarcations | des Embarcations 
minimum de Bossoirs de Sauvetage de Sauvetage 
Dee K qui peut ee. [o acr e ue Rr RETI 07 
tres Pods anglais | eon, Lë, | Maier [ite orbed ge [nas me 
— | 
e denne 20 2 2 28 980 11 400 
37 3: 43 | 120 = 140 2 2 35 | 1,220 17 600 
43 i 49 | 140 , 160 2 2 44 | 1,550] 24 |- 850 
49 e 53 | 160 f 175 3 3 53 | 1,880 33 1,150 
53 * 58 | 175 E 190 3 3 68 | 2,390 | 37 | 1,300 
58 M 63 | 190 d 205 4 4 78 | 2,740 41 1,450 
.63 d 67 | 905 e 220 4 4 94 3,330 45 | 1,600 
67 3 70 | 220 N 230 5 4 110 | 3,900 | 48 | 1,700 
70 ` 75 | 230 s 245 5 4 129 | 4,560 | 52 | 1,850 
75 à 78 | 245 A 255 6 5 144 | 5,100 | 60 | 2,100 
| 78 , 82 | 255 e 270 6 160 | 5,640 | 68 | 2,400 
| 82 t 87 | 270 g 285 7 5 175 6,190 76 | 2,700 
87 o 91 | 285 4 300 7 5 196 | 6,930 | 85 | 3,000 
9 R 96 | 300 s 315 8 6 214 | 7,550 | 94 | 8,300 
96 ; 101 | 315 < 330 8 6 235 | 8,290 | 105 | 3,700 
| 101 5 107 | 330 N 350 9 7 255 | 9,000 | 116 4,100 
| 107 : 113 | 350 4 370 9 " 273 | 9,630 | 125 | 4,400 
{ 113 a 119 | 370 5 390 10 7 301 | 10,650 | 133 | 4,700 
119 à 125 | 390 » 410 10 7 331 | 11,700 | 144 | 5,100 
125 d 133 | 410 " 435 | 12 9 370 | 13,060 | 156 [5,500 
133 „ 140 | 435 " 460 12 9 408 | 14,430 | 170 | 6000 
140 „ 149 | 460 3 490 14 10 451 | 15,920 | 185 | 6,550 
149 „ 159 | 490 x 520 14 10 490 | 17,310 | 201 | 7,100 
159 » 168 | 520 à 550 16 12 530 | 18,720 | 917 | 7,650 
168 » 1477 550 x 580 16 12 576 | 20,350 
177 „ 186 | 580 N 610 DEAN: 13 620 | 21,900 + 
186 x 195 | 610 à 640 18 13 671 | 23,700 ES 
195 „ 204 | 640 7 670 20 14 717 25,350 e 
A0 20 14 766 | 27,050 
213 „ 223 | 700 4 730 22 15 808 | 28,560 
223 „232 | 730 à 760 22 15 854 | 30,180 
232 „ 21 VEO à 790 24 17 908 | 32,100 
241 „ 250 | 790 820 24 17 972 | 34,350 
250 „ . 201 | 820 " 855 26 18 1,081 | 36,450 
261 „ 271 | 855 i 890 26 18 1,097 | 38,750 
271 „ 282 | 890 3 925 28 19 1,160 | 41,000 
282 „ 2093 | 925 E 960 28 19 1,249 | 43,880 
203 — „ 308 | 080 5 995 30 20 1,312 | 46,350 
303 » 314 | 995 „ 1,030 30 20 1,380 | 48,750 
— — 


Note sur (A) et (B). — Lorsque la longueur du navire dépasse 314 mètres (équivalant à 1,030 pieds an- 
Blais) l'Administration doit déterminer le nombre de jeux de bossoirs que ledit navire doit recevoir. Copie de 
a décision doit être donnée aux autres Administrations. , 

(Note sur (O) et (D) — Pour l'application de ce Tableau la capacité d'une embarcation de la Classe II s'ob- 
tient en multipliant le nombre de personnes pour lequel l'embarcation est certifiée par 0,283 pour obtenir 
Capacité en mètres cubes et par 10 pour obtenir la capacité en pieds cubes. jede) o 1 

Note sur (D) = Lorsque la longueur du navire ost au-dessous de 31 mètres (équivalant à, 100 Lem doit 
qu elle dépasse 168 mètres (équivalant à 550 pieds a capacité cubique des embarcations de sauyetag 
être déterminée par l'Administration. = 


— 3 


(C) (D) 


20 1312 | 46 350 
20 1 380 |.48 750 


2 


293 „ 303 | 960 3 995 
308 „ 314 | 995 „ 1030 


Eingetragene Schiffslänge n ut buo Mindeſtraumgehalt | Mindeftraumgehalt 
zahl zuläſſige der Rettungsboote der Rettungsboote 
| der geringere 
Meter | Fuß ae 55 Lo eed DOT | Qubituÿ Rubit Kubitſuß 
ee ES EB FB TE E E ee ˖ ˖＋˖'—j̃j˖— — . KS 
= | 
31 und unter 37 | 100 und unter 120 2 2 28 980 11 400 
37 A 43 | 120 5 140 2 2 35 1 220 17 600 
43 » 49 | 140 T 160 2 2 44 1 550 24 850 
49 ~ 53 | 160 = 175 3 3 53 1 880 33 1150 
53 c DB |170 : 190 3 3 68 2 390 37 1 300 
58 = 63 | 190 5 205 4 4 78 2 740 41 1 450 
63 A 67 | 205 » 220 4 4 94. 3 330 45 1 600 
67 » 70 | 220 5 230 5 4 110 3 900 48 1 700 
70 » 75 | 230 E 245 5 4 129 4 560 52 1850 
75 » 78 | 245 e 255 6 5 144 5 100 60 2 100 
fhe eae 82 255 » 270 6 5 160 5 640 68 2 400 
82 š 87 | 270 » 285 7 5 170 6 190 76 2 700 
87 s 91 285 * 300 7 5 196 6 930 85 3 000 
91 2 96 | 300 : 315 8 6 214 | 7550| 94 | 3300 
96 = 101 | 315 = 330 8 6 235 8290 105 3 700 
101 5 107 | 330 % 350 9 MES 255 9 000 116 4 100 
LOZ - * 113 | 350 » 370 9 7 273 9 630 125 4 400 
113 » 119 | 370 5 390 10 7 301 | 10 650 133 4 700 
119 D 125 | 390 » 410 10 7 331 | 11 700 144 5 100 
125 5 133 | 410 » 435 12 9 370 | 13.060 156 5 500 
133 > 140 | 435 * 460 12 9 408 | 14 430 170 6 000 
140 »" 149 | 460 - 490 14 10 451 | 15 920 185 6 550 
149 ý 159 | 490 * 520 14 | 10 490 | 17 310 201 7 100 
159 » 168 | 520 > 550 16 12 530 | 18 720 2127 7 650 
168 = 177 | 550 3 580 16 12 576 | 20350 
477 s 186 | 580 à 610 18 13 620 | 21 900 
186 s 195 | 610 N 640 18 13 671 | 23 700 
195 = 204 | 640 $ 670 20 14 717 | 25350 
204 * 213 | 670 S 700 20 14 766 | 27 050 
213 x 223 | 700 $ 730 22 15 808 | 28 560 
223 » 282 | 730 $ 760 22 15 854 | 30 180 
232 a 241 | 760 $ 790 24 17 908 | 32 100 
241 E 250 | 790 A 820 24 17 972 | 34350 
250 a 261 | 820 3 855 26 18 1031 36 450 
261 » 271 | 855 6 890 26 18 1097 | 38 750 
271 » 282 | 890 5 925 28 19 1160 | 41000 
282 » 293 | 925 » 960 28 19 1242 | 43 880 
30 
30 


Bemerkung zu A und B. — Wenn die Schiffslänge 314 Meter (1030 Fuß) überſchreitet, fo muß die Verwaltung die Min- 
deſtanzahl der Davitpaare beſtimmen. Alle Einzelheiten ihrer Entſcheidung muß ſie den anderen Verwaltungen mitteilen. 


Bemerkungen zu C und D. — Für den Gebrauch dieſer Tabelle wird der Inhalt eines Bootes ber Gattung II durch Multi- 
plifation der zuläſſigen Perſonenzahl mit 0,283 in Kubikmetern (mit 10 in Kubikfuß) ermittelt. 

Bemerkung zu D. — Wenn die Schiffslänge unter 31 Meter (100 Fuß) oder über 168 Meter (550 Fuß) liegt, muß die 
Verwaltung den Raumgehalt der Rettungsboote vorſchreiben. 


| 
| 
| 
| 


Regulation!XL 
Life-Jackets and Life-Buoys 


1. A life-jacket shall satisfy 
the following requirements:— 


(a) It shall be constructed with 


proper wormanship and 
materials. 
(b) It shall be capable of 


Supporting in fresh water 
for 24 hours 7.5 kilogrammes 
of iron (equivalent to 16!/, 
pounds); 


(c) It shall be reversible. 

Life-jackets the buoyancy of 
Which depends on air compart- 
ments are prohibited. 


2, A lifebuoy shall satisfy the 
following requirements:— 


(a) It shall be of solid cork or 
any other equivalent mate- 
rial; 

(b) It shall be capable of 
supporting in fresh water for 
24 hours at least 14.5 kilo- 
grammes (equivalent to 32 
pounds) of iron. 


_Life-buoys filled with rashes, 
Cor shavings or granulated cork, 
or any other loose granulated 
Material, or whose buoyancy de- 
Pends upon air compartments 
Which require to be inflated, are 
Prohibited, 


8 The minimum number of 
Ve-büoys with which ships are 
10 9 provided is fixed by the 
lowing table: 


Length of the ship 
r 


Metres | Equivalent in Feet 


Cod 61 Under 200 
x Ce Under 122 200 and under 400 
under 183 400 and under 600 
244 pun under 244 | 60) and under 800 
over 800 and over 


ver of 
Buoys 


8 
12 
24 
39 


buoys shall be fitted 
eckets securely seized. At 
S e buoy on each side shall 
least ‘ted with a life-line of at 
Ke (at. metres (15 fathoms) in 
thee Not less than one-half of 
and total number of life-buoys, 
e zu no case less than six, shall 
ignitiwvided with efficient self- 
extins s ligths which cannot be 
shall guished in water, and these 

be kept near the buoys to 


4, 
with 1 — the 
feast 
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Régle XL 


Brassiéres de Sauvetage et 
Bouées de Sauvetage 
1° Une brassiére de sauvetage 
doit remplir les conditions sui- 
vantes: 
(a) être de matière et de con- 
struction approuvées; 


(b) étre capable de soutenir en 
eau douce, pendant vingt- 
quatre heures, sans couler, 
un poids de fer de 7 kilo- 
grammes 500 (16,5 livres 
anglaises); 

(c) être reversible. 

Sont prohibées les brassières 
dont la flottabilité est assurée 
au moyen de compartiments à 
air. 

2° Une bouée de sauvetage 
doit remplir les conditions sui- 
vantes: 

(a) être, soit en liège massif, 
soit en toute autre matière 
équivalente; 

(b) étre capable de soutenir en 
eau douce, pendant vingt- 
quatre heures, sans couler, 
un poids de fer d'au moins 
14,5 kilogrammes (32 livres 
anglaises). 

Sont prohibées les bouées de 
sauvetage dont le remplissage 
est constitué par du jonc, du 
liège en copeaux ou en grains, 
ou par toute autre substance à 
l’état de déchets et sans cohé- 
sion propre ainsi que les bouées 
dont la flottabilité est assurée 
au moyen de compartiments à 
air nécessitant une insufflation 
préalable. : 

30 Le nombre minimum de 
bouées de sauvetage dont doi- 
vent étre munis les navires est 
fixé par le tableau suivant: 
Je xo 


e Nom 
Longueur du navire br mi 
aimam 
- - de 
Mötres | Pieds anglais vouées 
Au-dessous de 61 Au dessous de 200 8 


6.eta.-dessousde127|200et au-dessous de 00 12 
122et au-dessous de!8: e tau dessousde60.| 18 
183etau-dessous de? t | » Vetau-dersousd.8u 24 
241et au dessous Ov et au dessous 30 


49 Toutes les bouées doivent 
être pourvues de guirlandes so- 
lidement amarrées. ll doit y 
avoir une bouée au moins, de 
chaque bord, qui soit pourvue 
d'une ligne de sauvetage longue 
de 27 m. 50 (15 brasses) au 
moins. Le nombre des bouées de 
sauvetage lumineuses ne doit 
pas étre inférieur à la moitié du 
nombre total des bouées de sau- 
vetage et ne doit en aucun cas 


Regel XL 


Rettungsgürtel (Schwimmweſten) 
und Rettungsringe 

1. Die Rettungsgürtel müſſen 

ſolgenden Anforderungen genügen: 


a) Arbeitsausführung und Mate⸗ 
rial müſſen einwandfrei ſein; 


b) die Rettungsgürtel müſſen in 
Friſchwaſſer ein Eiſengewicht 
von 7,5 Kilogramm (16 
engl. Pfund) 24 Stunden 
lang tragen können; 


c) ſie ſollen umkehrbar ſein. 

Rettungsgürtel, deren Trag— 
fähigkeit auf Luftabteilungen pe- 
ruht, ſind verboten. 


2. Die Rettungsringe müſſen 
ſolgenden Anforderungen genügen: 


a) [ie müſſen aus großen Kort- 
ſtücken oder gleichwertigem 
Material beſtehen; 

b) ſie müſſen in Friſchwaſſer ein 
Eiſengewicht von 14,5 Kilo⸗ 
gramm (32 engl. Pfund) 24 
Stunden lang tragen können. 


Rettungsringe, deren Füllung 
aus Binſen, Kork in Spänen oder 
lorngroßen Stücken, oder anderen 
loſen Abfallſtoffen beſteht, und fol- 
che, deren Schwimmfähigkeit auf 
Luftabteilungen beruht, die vor 
dem Gebrauch aufgeblaſen werden 
müſſen, ſind verboten. 


3. Die Mindeſtzahl der Ret- 
tungsringe, mit der die Schiffe 
ausgerüſtet werden müſſen, wird 
durch folgende Tabelle beſtimmt: 


le 
iffslä eſtan⸗ 
Schiffsläuge els 
Ret⸗ 
UE tungs 
Meter | Fuß 2 
unter 61 unter 200 8 
61 und unter 122 200 und unter 400 12 
198 „ „ ^B8 400 „ „ 600 18 
183 „ 244 600 „ 800 24 
244 „ darüber 800 „ darüber 30 


4. Seder Rettungsring muß mit 
einer ringsherumlaufenden, Tell an- 
gebrachten Sicherheitsleine verſehen 
ſein. Wenigſtens je ein Rettungs- 
ring auf jeder Schiffsſeite muß ya 


einer 27,50 Meter (15 Faden TOM 


langen Rettungsleine verſehen fein. 
Wenigstens die Hälfte der WC 
tungsringe, zum mindeften 6 
müjjen mit wirkſamen e 
Lichtern verſehen ſein, sa = 
Waſſer erlöſchen, dieje müſſen | 


which they belong, with the 
necessary means of attachement. 


5. All the life-buoys and life- 
ackets shall be so placed as to 
e readily accessible to the per- 
sons on board; their position 
shall be plainly indicadet so as 
to be known to the persons 
concerned. 


The life-buoys shall always be 
capable of being rapidly cast 
loose and shall not. be perman- 
ently secured in any way. 


Regulation XLI 


Certificated Lifeboatmen 


,In order to obtain the special 
lifeboatman's certificate provided 


for in Article 22 of the present - 


Convention, the applicant must 
prove that he has ben trained 
in all the operations connected 
with launching lifeboats and the 
use of oars; that he is acquainted 
with the practical handling of 
the boats themselves; and, 
further, that he is capable of 
understanding and answering the 
orders relative to lifeboat service. 


There shall be for each boat 
or life-raft a number of lifeboat- 
men at least equal to that spe- 
cified in the following table:— 


The Minimum 


Number of 

If the Prescribed Certificated 

Complement is— Lifeboatmea 

c shall be 

less than 41 persons 2 
from 41 to 61 persons 3 
from 62 to 85 persons 4 
above 85 persons 5 


Regulation XLII 
Manning of Boats 


A deck officer or certificated 
lifeboatman shall be placed in 
charge of each boat or life-raft 
and a second in command shall 
also be nominated. The person 
in charge shall have a list of 
its crew, and shall see that the 
men placed under his orders are 
. acquainted with their several 
duties. 
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descendre au-dessous de six. Les 
fusées correspondantes doivent 
être automatiques, efficaces, et 
ne doivent pas s'éteindre dans 
l’eau; elles doivent être dispo- 
sées au voisinage de leurs bouées, 
avec les organes de fixation 
nécessaires. 

5° Toutes les brassières et 
bouées de sauvetage doivent être 
installées à bord de façon à être 
à portée immédiate de toutes 
les personnes embarquées; leur 
position doit être nettement in- 
diquée de manière à être connue 
des intéressés. 

Les bouées de sauvetage doi- 
vent pouvoir toujours être lar- 
guées instantanément et neeom- 
porter aucun dispositif de fixa- 
tion permanente. 


Règle XLI 


Canotiers brevetés 

Pour obtenir le brevet spécial 
de canotier prévu à l'Article 99 
de la présente Convention, le 
postulant doit justifier qu'il est 
exercé dans la manœuvre com- 
plète de mise à l'eau des embar- 
cations de sauvetage et dans le 
maniement des avirons; qu'il 
posséde la connaissance et la 
pratique de la manœuvre des 
embarcations elles-mömes; et 
qu’il est, en outre, capable de 


comprendre les ordres relatifs. 


au service de ces divers engins 
et de répondre à ces ordres. 

Il doit y avoir pour chaque 
embarcation ou radeau de sauve- 
tage un nombre de canotiers au 
moins égal à celui qui est prévu 
au tableau ci-dessous: 


Le nombre 


P minimum de 
Si le nombre de personnes est; eanotiers brevetes 


doit étre de: 

moins de 41 personnes 
de 41 à 61 personnes 
de 62 à 85 personnes 
au-dessus de 85 per- 
EIER enen how tin Là 


or A G bo 


Règle XLII 


Personnel des Embarcations de 
Sauvetage 

Un officier de pont ou un ca- 
notier breveté doit étre chargé 
de chaque embarcation ou ra- 
deau de sauvetage et il lui sera 
également désigné un suppléant, 
Celui qui est chargé d’une em- 
barcation doitavoir la liste de son 
personnel et s'assurer que les 
hommes placés sous ses ordres 
connaissent respectivement leurs 
postes et leurs fonctions. 


3 
in der Nähe der zugehörigen Ret⸗ 
tungsringe befinden und mit Vor⸗ 


richtungen zur Befeſtigung an ihnen 
verſehen ſein. 


5. Alle Rettungsringe und Ret- 
tungsgürtel müſſen ſo aufbewahrt 
werden, daß ſie allen Perſonen 
an Bord ohne weiteres zugänglich 
find; ihre Aufbewahrungsſtelle 
muß ſo deutlich gekennzeichnet ſein, 
daß ſie den Beteiligten bekannt iſt. 


Die Rettungsringe müſſen ſchnell 
losgeworfen werden können und 
dürfen keine Vorrichtungen für 
eine dauernde Befeſtigung haben. 


Regel XLI 


Geprüfte Rettungsbootsleute 

Um das in Artikel 22 dieſes 
Übereinkommens vorgeſehene Ret- 
tungsbootsmannszeugnis zu erlan⸗ 
gen, muß der Bewerber nachweiſen, 
daß er in allen Verrichtungen bei 
dem Zuwaſſerbringen der Ret- 
tungsboote und im Gebrauch der 
Riemen geübt iſt, daß er praktiſche 
Kenntnis in der Handhabung der 
Rettungsboote ſelbſt beſitzt, und daß 
er außerdem die auf den Gebrauch 
der verſchiedenen Geräte bezüg⸗ 
lichen Anordnungen zu verſtehen 
und ihnen Folge zu leiſten fähig ilt. 


Für jedes Boot oder Rettungs- 
floß muß eine Anzahl Rettungs- 
bootsleute vorhanden ſein, die 
wenigſtens der in der nachſtehenden 
Tabelle vorgeſchriebenen Anzahl 
gleichkommt: 

Rindejtzahl 
eprüfter 


Rettunas? 
bootsleufe 


weniger als 41 Perſonen . . 2 
von 41 bis 61 Perſonen . . 3 
von 62 bis 85 Perſonen .. . 4 
über 85 Perſonen D 


Zugelaſſene Perſonenzahl 


Regel XLI 
Beſatzung der Boote 


Jedes Rettungsboot oder Net 
tungsfloß iſt der Leitung eines 
Deckoffiziers oder eines geprüften 
Rettungsbootsmannes zu unter⸗ 
Wellen, für den ein Erſatzmann er 
nannt werden muß. Der Leiter 
muß ein Verzeichnis feiner Mann“ 
ſchaft haben und hat darauf M 
achten, daß die ihm unterſtellten 
* ihre verſchiedenen "à 


en. 


A man capable of working the 
motor shall be assigned to each 
motor boat. 


A man capable of working the 
wireless and searchlight installa- 
tions shall be assigned to boats 
Carrying this equipment. 


The duty of seeing that the 
boats, life-rafts and buoyant 
Apparatus ard other lifesaving 
apparatus are at all times ready 
for use shall be assigned to one 
or more officers. 


Regulation XLIII 
Fire Detection and Extinction 


1. An efficient patrol system 
shall be maintained, so that any 
Outbreak of fire may be promptly 

etected. In addition, a fire alarm 
or fire detecting system shall be 
provided, which will automati- 
Cally indicate or register at one 
or more points or stations, where 
it can be most quickly observed 
by officers and crew, the presence 
or indication of fire in any part 
of the ship not accessible to the 
Patrol system. 


2. Every ship shall be provided 
With. powerful pumps, operated 
Y steam or other means. On 
Ships of less than 4,000 tons gross 

‘ere shall be two, and on larger 
Ships three of these pumps. Each 
of the pumps shall be capable of 
elivering a sufficient quantity of 
Water in two powerful Jets simul- 

neously in any given part of the 
Ship, and shall be available for 
Immediate use before the ship 
Saves port. 


3. The service pipes shall per- 
mit of two powerful jets of water 
emg simultaneously directed on 
any given part of a deck oceu- 
Pied by passengers and crew, 
When the watertight and fire- 
Tesisting doors are closed. The 


‚Service Pipes and hoses shall be 


ot ample size and made of suitable 
Material. The branches of the 


Pipes shall be so placed on each 
eck that 


°asily coupled to them. 


the fire hose can be 
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A toute embarcation à moteur 


doit être affecté un homme 
sachant conduire le moteur. 


Un homme sachant se servir 
d'une installation radiotélégra- 
phique et d'un projecteur doit 
être affecté à chaque embarca- 
tion comportant ces appareils. 

Un ou plusieurs officiers doi- 
vent étre chargés de veiller à 
ce que les embarcations, ra- 
deaux de sauvetage, engins flot- 
tants et autres engins de sauve- 
tage soient toujours prêts à être 
utilisés. 


Règle XLIII 


Découverte et Extinction de 
l'Incendioe 


1. Un service effectif de ronde 
doit étre organisé de telle ma- 
niére que tout commencement 
d'incendie soit promptement dé- 
couvert. En, outre, un systöme 
d'avertisseurs d'incendie ou de 
détecteurs d'incendie doit être 
installé, pour indiquer ou en- 
registrer automatiquement dans 
un ou plusieurs points ou sta- 
tions où ces indications peuvent 
être rapidement observées par 
les officiers et l'équipage, l'exis- 
tence ou l'indication d'un in- 
cendie dans toutes les parties 
du navire inacessibles au ser- 
vice de ronde. 


2. Chaque navire doit disposer 
de pompes à incendie puissan- 
tes mues par la vapeur ou par 
toute autre énergie. Ces pompes 
sont au nombre de deux pour 
les navires de moins de quatre 
mille tonneaux de jauge brute, 
et de trois pour les navires plus 
grands. Elles doivent être assez 
puissantes pour débiter chacune 
une quantité d'eau suffisante 
par deux jets énergiques simul- 
tanés en un point quelconque du 
navire. Elles doivent être mises, 
avant l’appareillage, en état de 
fonetionner sans délai. 

3. Les tuyautages d'incendie 
doivent permettre de diriger 
rapidement deux jets d'eau 
énergiques simultanés dans une 
région queleonque d'un entre- 
pont habité dont les portes 
étanches et les portes contre 
l'incendie sont fermées. Les 
manches à incendie etles tuyau- 
tages doivent être largement 
proportionnés et faits de ma- 
tières convenables. Les raccords 
de tuyautages doivent être dans 
chaque entrepont installés de 
telle manière que les manches 
puissent s'y adapter facilement. 


Für jedes Motorboot muß ein 
mit der Handhabung des Motors 
vertrauter Mann beſtimmt werden. 

Für jedes Boot mit Funk- und 
Scheinwerferanlage muß ein mit 
der Handhabung dieſer Einrich⸗ 
tungen vertrauter Mann beſtimmt 
werden. : : 

Ein oder mehrere Offiziere find 
zu beauftragen, darüber zu wachen, 
daß die Boote, Rettungsflöße und 
Rettungsgeräte ſowie alle anderen 
Rettungseinrichtungen jederzeit ge⸗ 
brauchsbereit ſind. 


Regel XLIII 
Entdeckung und Löſchung von Feuer 


1. Es iſt ein ſtändiger Wach⸗ 
dienſt zu unterhalten, ſo daß jeder 
Ausbruch von Feuer rechtzeitig ent⸗ 
deckt wird. Außerdem muß eine 
Feueralarm⸗ oder -meldeanlage 
vorgeſehen werden, mit deren Hilfe 
das Feuer ſelbſt oder Anzeichen 
von Feuer in allen dem Wachdienſt 


nicht zugängigen Schiffsteilen ſelbt? 


tätig angezeigt oder aufgezeichnet 
werden, und zwar an einem oder 
mehreren Punkten oder Stellen, 
wo es von den Offizieren oder der 
Mannſchaft am ſchnellſten wahr⸗ 
genommen werden kann. CSS 


2. Jedes Schiff muß über Fräf —— 
tige durch Dampf oder eine andere 
Kraft angetriebene Feuerlöſch⸗ 
pumpen verfügen. Für Schiffe mit 
einem Bruttoraumgehalt unter 
4000 Tonnen ſind 2, für größere 
Schiffe 3 dieſer Pumpen erforder⸗ 
lich. Jede der Pumpen muß kräftig 
genug ſein, um eine ausreichende 2 
Waſſermenge in zwei kräftigen Y 
Strahlen gleichzeitig nach jeder 
Stelle des Schiffes zu ſenden, und 
müſſen für den ſofortigen Ge⸗ P 
brauch bereit fein, bevor das Schiff 
den Hafen verläßt. : 


3. Die Feuerlöſchrohrleitungen 
müſſen jo eingerichtet fein, bi 
zwei kräftige Waſſerſtrahlen gleidh- — 
zeitig an jede Stelle eines bewohn⸗ 
ten Decks geſandt werden können, 
deren waſſerdichte und feuerſi i 
Türen geſchloſſen find. Die Feuer- 
Schläuche und Rohrleitungen müſſen 
von reichlichen eme e 
aus zweckentſprechendem iien 
fein. Die Rohranſchlüſſe el ſein 
auf jedem Deck ſo angeordnet Ee 
bab bie Feuerſchläuche leicht ang e l 
ſchlagen werden können. UE 


4. Provision shall be made 
whereby at least two powerful 
jets of water can be rapidly and 
simultaneously directed into any 
space containing cargo. In addi- 
tion, arrangements shall be made 
whereby smothering gas sufficient 
to give a minimum volume of free 
gas equal to 30 per cent, of the 
gross volume of the largest hold 
in the ship can by promptly con- 
veyed by a permanent piping 
system into each compartment in 
which cargo is carried. Steam in 
adequately equivalent proportion 

. may be accepted in place of 
smothering gas on steam-driven 
ships. Provision for the supply 
of smothering gas or steam need 
not be required in ships of lees 
than 1,000 tons groß. 


5. A sufficient number of por- 
table fluid fire extinguishers shall 
be provided, at least two being 
carried in each machinery space. 


6. Two equipments, consisting 
of a smoke helmet or breathing 
apparatus and a safety lamp, 
shall be carried on board, and 
kept in two widely separated 
places. 


7. In steamships in which the 
main boilers are oil fired, there 
shall be provided in addition to 
means whereby two powerful jets 
of water may be rapidly and 
simultaneously directed into any 
part of the machinery spaces— 


+ 


(a) Suitable conductors for 
spraying water on oil 
without undue disturbance 
of the surface. 


) In each firing space, a recep- 

S tacle nn tt 283 Subs 

decimetres (10 cubic feet) of 

sand, sawdust impregnated 

with soda, or other approved 

^. dry materials, and scoops for 
; distributing the same. 


(e) In each boiler room, and in 
each of the machinery spaces 
in which a part of the oil 
fuel installation is situated, 
two ä portable ex- 
tinguishers of a type dis- 
charging froth or other ap- 
proved medium suitable for 
quenching oil fires. 


(d) Means whereby froth may 
be rapidly discharged and 
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4. Dans tout espace occupé 
par le chargement, on doit pou- 
voir diriger rapidement et si- 
multanément au moins deux 
jets d’eau puissants. En outre, 
des dispositions doivent être 
prises pour amener rapidement 
par un tuyautage fixe, dans cha- 
que compartiment occupé par 
des marchandises, un gaz ex- 
tincteur en quantité telle que 
le volume de gaz libre soit au 
moins égal à trente pour cent 
du volume de la plus grande 
cale du navire. Sur les navires 
à vapeur, on peut accepter de 
la vapeur en quantité équiva- 
lente. L'installation pour lex- 
tinction par le gaz ou la va- 
peur n'est pas obligatoire sur 
les navires de moins de 
1,000 tonneaux de jauge brute. 

5. Des extincteurs d’incendie 
portatifs d’un type à fluide 
doivent être prévus en nombre 
convenable. Chaque comparti- 
ment de la tranche des machi- 
nes doit en recevoir au moins 
deux. 

6. Il doit y avoir à bord deux 
équipements composés chacun 
d'un casque ou d'un appareil 
respiratoire et d'un fanal de 
sûreté. Ils doivent être déposés 
en deux endroits différents. 


7. Sur les navires à vapeur 
dans lesquels les chaudières 
principales sont chauffées au 
combustible liquide, en outre de 
dispositifs permettant d'amener 
rapidement et simultanément 
deux jets d’eau puissants en 
tout point de la tranche des ma- 
chines, on doit installer: 

(a) des distributeurs convenab- 
les pour projeter de l’eau en 
pluie sur le combustible 
liquide sans agitation anor- 

male de la surface; 
(b) dans chaque rue de chauffe, 
un récipient contenant 283 
décimétres cubes (10 pieds 
cubes) de sable, de sciure 
de bois imprégnée de soude, 
de toute autre matière sè- 
che approuvée et des écopes 
pour la répandre; 

dans chaque chaufferie et 

dans tout local de machines 

ou se trouve une partie de 
l'installation de combustible 
liquide, deux  extincteurs 
portatifs d'un type distribu- 
teur de mousse ou d'un 
autre agent approuvé effi- 
cace pour éteindre un incen- 
die de combustible liquide; 

(d) des dispositifs pour pro- 

duire et distribuer rapide- 


(c 


— 


4. In jeden Laderaum müſſen. 
zu gleicher Zeit und ohne Zeitver— 
luſt wenigſtens zwei kräftige Waſſer⸗ 
ſtrahlen geleitet werden können. 
Außerdem müſſen erſtickende Gaſe 
mittels feſter Rohrleitungen ſchnell 
in jede Laderaumabteilung geleitet 
werden können. Das Volumen des 
freien Gaſes muß mindeſtens 30 
v. H. von dem Bruttoinhalt des 
größten Laderaums im Schiffe be— 
tragen. Auf Dampfſchiffen darf an 
Stelle der erſtickenden Gaſe Dampf 
in gleichwertiger Menge als Feuer- 
löſchmittel zugelaſſen werden. Für 
Schiffe mit einem Bruttoraumge- 
halt unter 1000 Tonnen find der- 
artige Dampf oder erſtickende 
Gaſe verwendende Feuerlöſchan— 
lagen nicht erforderlich. 


5. Eine ausreichende Zahl mit 
Flüſſigkeit gefüllter Handfeuer— 
löſcher muß mitgeführt werden, und 
zwar mindeſtens zwei in jedem 
Maſchinenraum. 


6. Es müſſen 2 Ausrüſtungen, 
die je aus einem Rauchhelm oder 
einem Atemſchutzgerät und einer 
Sicherheitslampe beſtehen, an Bord 
mitgeführt werden. Dieſe ſind an 
zwei weit voneinander entfernten 
Stellen aufzubewahren. 

7. Auf Dampfern mit ölbeheizten 
Hauptkeſſeln müſſen außer der 
Anlage, durch die zwei kräftige 
Waſſerſtrahlen gleichzeitig und ohne 
Zeitverluſt in jeden Teil des Ma⸗ 
ſchinenraumes geleitet werden 
können, vorgeſehen ſein: 


a) geeignete Leitungen, durch die 
Waſſer auf das Ol geſprengt 
werden kann, ohne deſſen 
Oberfläche übermäßig zu be- 
unruhigen; 

in jedem Heizraum ein Kaſten 
mit 283 Kubikdezimeter (10 
Kubikfuß) Sand, Sägeſpänen, 
die mit Soda getränkt ſind, 
oder anderen bewährten 
Trockenſtoffen ſowie Schaufeln 
zur Verteilung dieſer Löſch— 
mittel; 

in jedem Keſſelraum und in 
jedem Maſchinenraum, in dem 
Teile der Olfeuerungsanlage 
untergebracht ſind, 2 aner⸗ 
kannte Handfeuerlöſcher für 
Schaum oder ein anderes zur 
Löſchung von Olbränden be 
währtes Löſchmittel; 


b 


— 


— 


c 


d) eine Löſchanlage, durch bie 
Schaum ſchnell über den 


(e) 


(f) 


CH 
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distributed over the whole 
of the lower part of the 
boiler room or of any one 
boiler room, if there are 
more than one, or of any 
machinery space in which oil 
fuel units or settling tanks 
are situated, The quantity 
of froth which can be dis- 
charged shall be ample to 
cover to a depth of 15 - 24 
centimetres (6 inches) the 
whole area of the plating 
formed in any one compart- 
ment by the inner bottom 
plating, or by the shell pla- 
ting of the vessel, if there is 
no double- bottom tank. If 
the engine and boiler rooms 


are not entirely separate, and 


fuel can drain from the boiler 
room bilges into the engine 
room, the combined engine 
&nd boiler rooms shall be 
considered as one. compart- 
ment. The apparatus shall 
be operated and controlled 
from outside the compart- 
ment in which the fire may 
occur. 


In addition to the foregoing, 
one extinguisher of the froth 
type of at least 136 litres 
(80- gallons) capacity in 
steamships having one boiler 
room and two such extin- 
guishers in steamships with 
more than one boiler room. 
These extinguishers shall be 
provided with hoses on reels 
suitable for reaching any 
part of the boiler rooms and 
Spaces containing oil-fuel 
pumping units. Equally 
efficient apparatus may be 
accepted in place of the 
136 litres (30-gallons) extin- 
guishers. 


Allcontainers and valves by 
Which they are operated shall 

® easily accessible and so 
Placed that they will not 
readily be cut off from use 
by an outbreak of fire. 


In vessels propelled by 


nal combustion engines there 


® provided in each of the 


machinery spaces, in addition to 
of us whereby two powerful jets 
Sim later may be rapidly and 


MN 


taneously directed into any 
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ment de la mousse sur toute 
la surface inférieure de la 
chaufferie ou de chacune 
des chaufferies, s'il y en a 
plusieurs, et de toute par- 
tie des machines qui ren- 
ferme des pompes à com- 
bustible ou des caisses de 
décantation. La quantité de 
mousse à produire doit être 
suffisante pour couvrir sur 
une épaisseur de 15,24 cen- 
timètres (6 pouces) la sur- 
face totale des tóles for- 
mant dans un compartiment 
queleonque le plafond du 
waterballast, ou de celles 
du bordé extérieur là où il 
n'y a pas de waterballast. 
Si le compartiment des ma- 
chines et celui des chau- 
dières ne sont pas complè- 
tement séparés et si le com- 
bustible liquide peut passer 
de la cale de la chaufferie 
dans celle des machines, le 
compartiment des machines 
et la chaufferie seront con- 
sidérés comme formant un 
seul compartiment. L'appa- 
reil doit pouvoir être mis en 
marche et contrólé de l'ex- 
térieur du compartiment oü 
lincendie peut éclater; 

en outre de ce qui précède 
il doit y avoir sur les navi- 
res à vapeur n'ayant qu'une 
chaufferie, un extincteur à 
mousse et sur les navires 
ayant plus d'une chaufferie, 
deux extincteurs à mousse 
d'au moins 136 litres (30 
gallons) de capacité. Ces ex- 
tincteurs doivent être pour- 
vus de tuyaux sur dévidoirs 
permettant d'atteindre tou- 
tes les parties des chauffe- 
ries et des locaux contenant 
les pompes à combustible. 
Des appareils d'une effi- 
cacité équivalente peuvent 
être acceptés au lieu d'ex- 
tincteurs de 136 litres (30 
gallons); 


tous récipients et les val- 
ves qui servent à les mettre 
en œuvre doivent être aisé- 
ment accessibles et placés 
de telle sorte qu'ils ne 
soient pas facilement rendus 
inutilisables par un com- 
mencement d'incendie. 


80 Dans les navires à moteurs 
à combustion interne, en outre 
des dispositifs ^ permettant 
d'amener rapidement et simul- 
tanément deux jets d'eau . puis- 
sants sur tous les points de la 
tranche des machines et égale- 


(e 


— 


(f 


— 


ganzen unteren Teil des 
Keſſelraumes oder jedes ein- 
zelnen Keſſelraumes, wenn 
mehrere vorhanden ſind, oder 
jedes Maſchinenraumes, in 
dem Teile der Olfeuerungsan⸗ 
lage oder Setztanks liegen, 
verteilt wird. Die Schaum⸗ 
menge, die die Anlage er- 
zeugt, muß in jeder Abteilung 
die ganze Fläche der Doppel- 
bodendecke oder der Außen- 
haut des Schiffes, wenn kein 
Doppelboden vorhanden iſt, 
mit einer Schicht von 15,24 
Zentimeter (6 Zoll) Dicke 
reichlich bedecken können. Wenn 
Maſchinen- und Keſſelraum 
nicht vollſtändig voneinander 
getrennt ſind und das Ol von 
den Keſſelraumbilgen in den 
Maſchinenraum fließen kann, 
jo müſſen Maſchinen- und 
Keſſelräume als eine Ab— 
teilung betrachtet werden. 
Die Anlagen müſſen von einer 
Stelle außerhalb der Mb- 
teilung aus, in der das Feuer 
ausbrechen kann, bedient und 
beobachtet werden können; 


e) außerdem müſſen in Dampf- 
ſchiffen mit einem Keſſelraum 
1 und in Dampfſchiffen mit 
mehr als einem Keſſelraum 
2 Schaumfeuerlöſcher von 
mindeſtens 136 Liter (30 
Gallonen) Inhalt mitgeführt 
werden. Dieſe Feuerlöſcher 
müſſen mit auf Trommeln ge— 
wickelten Schläuchen verſehen 
ſein, mit denen jeder Teil der 
Keſſelräume und der Räume 
erreicht werden kann, in denen 
Pumpenanlagen für Heizöl 
untergebracht ſind. Anſtatt 
dieſer Feuerlöſcher mit einem 
Inhalt von 136 Litern (30 
Gallonen) dürfen gleich wirt- 
ſame Einrichtungen zugelaſſen 
werden; 


f) alle Behälter und Ventile, die 
zu ihrer Handhabung nötig 


— 


ſind, müſſen leicht zugängig E 


und fo aufgeſtellt werden, daß 


ſie bei einem Ausbruch von 


Feuer nicht leicht abgeſchnitten 


werden, ſondern ſtets ge- 


brauchsfähig bleiben. 


8. Außer den Einrichtungen, 
mit deren Hilfe zwei kräftige 
Waſſerſtrahlen gleichzeitig und 
ſchnell in jeden Teil des Maſchi⸗ 
nenraumes geleitet werden können, 
und außer den Leitungen zum 
Sprengen müſſen auf Motorſchiffen 


d 
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part of the machinery spaces, 
together with suitable spraying 


conductors, froth extinguishers 
as follows : — 
(a) At least one approved 


45 litres (10-gallons) extin- 
guisher with an addition of 
one approved 9 litres (2-gal- 
lons) extinguisher for each 
1,000 B. H P. of the engines, 
but the total number of 
9 litres (2-gallons) extin- 
guisher so supplied shall be 
not less than two and need 
not exceed six. 


When a donkey boiler is 
situated in the machinery 
space there shall be pro- 
vided, in place of the 45 li- 
tres (10-gallons) extinguisher 
mentioned above, one of 
136 litres (30-gallons) capa- 
city, fitted with suitable hose 
attachments or other approv- 
ed methods for distri- 
buting the froth. 


(b) 


9. In steamships using oil fuel, 
if the engine and boiler rooms are 
not entirely separated by a steel 
bulkhead, and if fuel oil can 
drain from the boiler-room bilges 
into the engine room, one of the 
fire pumps shall be situated in 


the tunnel or other space outside 


the machinery compartment. 
When more than two pumps are 
required they shall not all be 


-~ fitted in the same space. 


10. Where any special type of 


appliance, extinguishing medium 


or arrangement is specified, any 


. other type of appliance, &e., may 


be allowed, provided that itis not 


less effective than the specified 
one. For example-a Carbon 
. Dioxide system may be accepted 


place of a froth installation 
(paragraph (7), sub-paragraphs (d) 
and (e), provided that the quan- 
tity of carbon dioxide carried is 
sufficient to give a gas saturation 
of about 25 per cent, for the 


in 


Oss 


volume of the stokehold to about 
the top of the boilers. 


11. All the fire-extinguishing 


appliances shall be thoroughly 


examined at least once each year 


— by a surveyor appointed by the 
Administration. 


Ga 
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ment des distributeurs d’eau en 
pluie, on doit installer, dans 
chaque local des machines, les 
extincteurs à mousse suivants: 


(a) au moins un extincteurap- 
prouvé de 45 litres (10 gal- 
lons), et, en outre par 1,000 
CV de puissance au frein 
des machines, un extineteur 
approuvé de 9 litres (2 gal- 
lons), sans que le nombre 
total d’extincteurs de 9lit- 
res puisse être inférieur à 
deux, ni qu'il en soit exigé 
plus de six; 


lorsqu'il y a dans la tran- 
che des machines, une chau- 
diere auxiliaire au lieu de 
lextincteur de 45 litres (10 
gallons) mentionné ci-des- 
sus, il doit en être installé 
un de 136 litres (30 gallons) 
avec son tuyautage appro- 
prié ou tout autre dispositif 
approuvé de distribution de 
mousse. 


(b) 


9. Sur les navires à vapeur 
utilisant le combustible liquide, 
si la chambre des machines et 
la chaufferie ne sont pas com- 
plétement séparées par unecloi- 
son métallique et si le combus- 
tible liquide peut passer de la 
cale de la chaufferie dans celle 
de la machine, une des pompes 
à incendie doit être placée dans 
le tunnel ou dans un autre es- 
pace hors de la tranche des 
machines. S'il est exigé plus de 
deux pompes à incendie, ellesne 
doivent pas être placées toutes 
dans le même local. 


10. Lorsqu'il est spécifié un 
type spécial d'appareil, d’agent 
extineteur ou d'installation, tout 
autre type peut être accepté 
s'il n'est pas moins efficace que le 
type spécifié. Par exemple, un 
appareil à acide carbonique peut 
être admis au lieu d'une instal- 
lation à mousse (paragraphe 7, 
alinéas (d) et (e)), pourvu que 
la quantité d'acide carbonique 
transportée soit suffisante pour 
fournir une saturation de 25 
pour cent de gaz pour le volume 
brut de la chaufferie mesuré 
jusqu'au sommet des chaudières 
environ. 


11. Toutes les installations 
pour l'extinction de l'incendie 
doivent être entièrement visitées 
une fois par an par un inspecteur 
désigné par l'Administration. ` 


nS 


in jedem Maſchinenraum Schaum⸗ 
löſcher nach folgender Maßgabe 
aufgeſtellt werden: 


a) wenigſtens ein anerkannter 
Feuerlöſchapparat mit einem 
Inhalt von 45 Litern (10 
Gallonen), weiter ein amet? 
kannter Feuerlöſchapparat mit 
einem Inhalt von 9 Litern 
(2 Gallonen) für je 1000 
W.. P. S. der Maſchinen; die 
Geſamtzahl der 9⸗Liter⸗ (2 
Gallonen) Löſcher darf nicht 
weniger als 2 und brat 
nicht mehr als 6 zu betragen; 


b) an Stelle des obenerwähnten 
Feuerlöſchapparates mit einem 
Inhalt von 45 Litern (10 
Gallonen) muß in einem Ma⸗ 
ſchinenraum mit einem Hilfs’ 
keſſel ein ſolcher mit einem 
Inhalt von 136 Litern (30 


Gallonen) aufgeſtellt werden, 


der mit geeigneter Schlauch⸗ 
ausrüſtung oder anderen be 
währten Einrichtungen zur 
Verteilung des Schaumes ver? 
ſehen ſein muß. 


9. Wenn auf Dampfſchiffen mit 
Olfeuerungsanlage die Maſchinen⸗ 
und Keſſelräume nicht vollſtändig 
durch ein Stahlſchott getrennt 
ſind, und wenn das Heizöl von 
den Keſſelraumbilgen in den Ma’ 
ſchinenraum fließen kann, muß 
eine der Feuerlöſchpumpen in dem 
Tunnel oder in einem Raum auher 
halb des Maſchinenraumes aufge 
ſtellt werden. Wenn mehr als 
zwei Pumpen erforderlich ſind, ſo 
dürfen ſie nicht alle in demſelben 
Raum untergebracht werden. 


10. Jede Art einer Einrichtung, 
eines Feuerlöſchmittels oder einer 
Anordnung kann zugelaſſen werden 
unter der Vorausſetzung, daß ſie 
nicht weniger wirkſam iſt als die 
vorgeſchriebene Art. Beiſpielsweiſe 
kann eine Kohlenſäurelöſchanlage 
an Stelle einer Schaumfeuerlöſch⸗ 
anlage (fiche 7d und e anerfant 
werden, vorausgeſetzt, daß bie mit’ 
geführte Gasmenge ausreichend iſt, 
um eine Sättigung von 25 v. H. 
des Bruttorauminhaltes des Heiz 
raumes, bis ungefähr zur Ober 


kante der Keſſel gerechnet, zu er? 


reichen. 


11. Alle Feuerlöſcheinrichtungen 
müſſen wenigſtens einmal i 
Jahre von einem durch die Ver’ 
waltung beſtellten Be 
gründlich geprüft werden. 


Daten ` 


Regulation XLIV: 
Muster List 
The muster list shall assign du- 


ties to the different members of 
the crew in connexion with— 


(a) The closing of the water- 
tight doors, valves, &c. 

(b) The equipment of the boats, 

life rafts and buoyant appa- 

ratus generally. 


(c) 
(d) 


The launching of the boats 
attached to davits. 

The general preparation of 
the other boats, the life rafts, 
and buoyant apparatus. 


(e) 


(f) The extinction of fire. 


The muster of the passengers. 


The muster list shall assign to 
the members of the steward's de- 
partment their several duties in 
relation to the passengers at a 
time of emergency. These duties 
Shall include:— 


(a) Warning the passengers. 


(b) Seeing that they are dressed 
and have put on their life- 


jackets in a proper manner. 
(c) 
(d) 


Assembling the passengers 
at muster stations. 

Keeping order in the passa- 
ges and on the stairways, 
and, generally, controlling 
the movements of the passen- 
gers. 


The muster list shall specify 

efinite signals for calling all the 
Crew to their boat an fire stations, 
ànd shall give full particulars of 
these signals. 


Regulation XLV 
Musters and. Drills 


Musters of the crew for boat 
l shall take place weekly when 
Practicable, and in vessels in 
Which the voyage exceeds one 
Week, before leaving port. The 
tes upon which musters are held 
Shall be recorded in the Official 
9g Book and, if in any week a 
poster is not held, an entry shall 
P made stating why a muster 
as not practicable. 


uro In Ships in which the voyage 
. “Xeeeds one week practice mus- 


n 
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Régle XLIV 
Róle d'Appel 


Le róle d'appel fixe les fonc- 
tions des divers membres de 
l'équipage en ce qui concerne: 


(a) la fermeture des portes 
étanches, vannes, etc. ; 

(b) l'armement des embarcations, 
des radeaux de sauvetage 
et des engins flottants en 
géneral ; 

(c) la mise à l’eau des embar- 
cations sous. bossoirs ; 

(d) la préparation générale des 
autres embarcations, des 
radeaux de sauvetage et des 
engins flottants; 

(e) le rassemblement des passa- 


gers ; 
(f) l'extinction de l'incendie. 


Le róle d'appel fixe les fonc- 
tions que les agents du service 
général ont. à remplir au regard 
des passagers, en cas d'alarme. 
Ces fonctions comprennent notam- 
ment: 


(a) l'alerte à donner aux passa- 


gers; 

(b) le soin de leur faire revötir 
et ajuster convenablement 
les brassières de sauvetage; 


(c) leur rassemblement aux pos- 
tes d'appel: 

(d) le service d'ordre aux pas- 
sages et aux échelles et, 
d'une facon générale, tout 
ce qui concerne la circulation 
des passagers. 


Le róle d'appel. prévoit les 
signaux spéciaux pour l'appel de 
tout l'équipage aux postes d'em- 
barcations ou d'incendie. Il doit, 
en outre, contenir une descrip- 
tion complète de ces signaux. 


Régle XLV 
Appels et Exercices 

Un appel de l'équipage pour 
exercice d’embarcations doit être 
fait, autant que possible, chaque 
semaine et sur les navires où le 
voyage dure plus d'une semaine, 
avant de prendre la mer. Les 
dates où auront lieu ces exer- 
cices seront inscrites au journal 
de bord réglementaire et si, au 
cours d'une semaine, aucun exer- 
cice n'a eu lieu, les raisons pour 
lesquelles cet exercice n'était 
pas possible devront être men- 
tionnées dans ce journal. 


Lorsque le voyage doit durer 
plus d'une semaine, il devrait 


r NT E — 


Regel XLIV 
Sicherheitsrolle 
Die Sicherheitsrolle beſtimmt 
die Obliegenheiten der einzelnen 
Mitglieder der Schiffsbeſatzung be— 
züglich: 
a) des Verſchluſſes der waſſer⸗ 
dichten Türen, Ventile uſw.; 
b) der Ausrüſtung der Boote, 
Rettungsflöße und Rettungs- 
geräte; ` 


c) des Zuwaſſerbringens der in 
den Davits hängenden Boote; 
d) der allgemeinen Vorbereitung 
der anderen Boote, Rettungs- 
flöße und Rettungsgeräte; 


e) des Sammelns der Paſſagier: 


f) des Feuerlöſchens. 


Die Sicherheitsrolle beſtimmt 
ferner die Obliegenheiten, welche 
die Stewards im Alarmfalle den 
Fahrgäſten gegenüber zu erfüllen 
haben. "Ziele Obliegenheiten um- 
faſſen insbeſondere die Pflicht: 

a) die Fahrgäſte zu warnen; 


b) dafür zu ſorgen, daß ſie be⸗ 
kleidet find und die Rettungs- 
gürtel ſachgemäß angelegt 


aben; 

c) die Fahrgäſte zu ben Sammel⸗ 
ſtellen zu leiten; 

d) die Ordnung in den Gängen 
und an den Treppen aufrecht⸗ 
zuerhalten und überhaupt die 
Führung der Fahrgäſte zu 
übernehmen. 


Die Sicherheitsrolle hat die be⸗ 


ſonderen Alarmzeichen zum Sam- 8 


meln der geſamten Mannſchaft an 
ihren Poſten bei den Rettungs⸗ 


booten oder den Feuerlöſcheinrich? 
tungen vorzuſehen und muß eine 


eingehende Beſchreibung 
Zeichen enthalten. 


Regel XLV 5 
Bootsalarm und Übungen 
Wenn möglich, ſind wöchentlich 
einmal und auf Schiffen, deren 
Reiſedauer eine Woche überfchreitet, ` 
vor Antritt der Reife Muſterungen 
und Bootsübungen der Mann⸗ 
ſchaften abzuhalten. Der Tag, « 
dem die Muſterung abgehalt 
wurde, muß in das Schiffstage⸗ 
buch eingetragen werden; falls ir 
einer Woche keine Mufterung ab- ` 
See 
Ts u H E 
S pi eine [olde nicht mög- 
lich war. 8 
ph Schiffen, deren Reiſedauer 3 
eine Woche überſchreitet, ſoll zu 


dieſer 


À 
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sters of passengers should be’held 
at an early period of each voyage. 


Different groups of boats shall 
be used in turn at successive boat 
drills. The drills and inspections 
shall be so arranged that the 
crew thoroughly understand and 
are practised in the duties they 
have to perform, and that all 
lifesaving appliances with the 
gear appertaining to them are 
always ready for immediate use. 


The emergency signal for sum- 
moning passengers to muster 
stations shall be a succession of 
more than. six short blasts fol- 

` lowed by one long blast on the 
whistle or syren. This shall be 
supplemented on all ships except 
those engaged in short interna- 
tional voyages by other electrically 
operated signals throughout the 
ship controlled from the bridge. 
The meaning of all signals affect- 
ing passengers shall be clearly 
stated in different languages on 
cards posted in their cabins and 
in other passenger quarters. 


. Safety of Navigation 
Regulation XLVI 
Transmission of Information 


The transmission of informa- 
tion regarding ice, derelicts, 
tropical storms or any other direct 
danger to navigation is obligatory. 
The form in which the informa- 

tion is sent is notobligatory. It 


.. may be transmitted either in plain 


language (preferably English) or 
by means of the International 
Code of Signals (Wireless Tele- 
graphy Section) It should be 
issued CQ to all ships, and should 
also be sent to the first point of 
the coast to which communication 
can be made with a request that 


. it be transmitted to the appro- 


priate authority. 


All messages issued under Ar- 
ticle 34 of the present Convention 
will be preceded by the safety 
signal er followed by an 
indication of the nature of the 
danger, thus: TTT Ice; TTT De- 
relict; TTT Storm; TTT Navi- 
gation. 


E. 
oi 
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être fait un exercice pratiqre 
par les passagers, au début du 
voyage. 

Les exercices d'embarcations 


doivent se faire en employant à: 


tour de rôle les différents grou- 
pes d’embarcations. Les inspec- 
uons et exercices doivent être 
conduits de manière que i'équi- 
page possède la connaissance 
complète et la pratique d: s fonc- 
tious qu'il a à remplir et que 
toutes les embarcations et tous 
les engins de sauvetage du 
navire, ainsi que leurs apparaux, 
soient toujours piéts à éwe utilisés 
immédiatement. 

Le signal d'appel pour appeler 
les passagers aux postes d’appel 
consistera en une succession d'au 
moins six coups courts, suives 
d'un coup long, de la siréne ou 
du sifflet. En outre, sur tous les 
navires autres que ceux qui effes- 
tuent des voyages internationaux 
courts, on doit faire dans tout 
le navire des signaux commandés 
électriquement de lı passerelle. 
La signification de tous les sig- 
naux Interessant les passagers 
doit être clairement indiquée en 
plusieurs langues sur des pan- 
cartes affichées dans le cabines 
et autres locaux pours passagers. 


Sécurité de la Navigation 
Régle XLVI 
Transmission de Renseignements 


La transmission de rınseigne- 
ments concernant les glaces, épa- 
ves, tempêtes tropicales ou tout 
autre danger immédiat pour la 
navigation estobligatoire Aucune 
forme spé ale de transmission 
n'est imposée. L'information peut 
étre transmise soit en langage 
clair (de préférence en anglais), 
soit au moyen du Code inter- 
national de Signaux (signaux 
radiotélégraphiques). Elle devrait 
être transmise précédée de CQ 
à tous les navires et devrait être 
également envoyés au premier 
point de la côte où la communi- 
cation peut se faire avec prière 
de transmettre à l'autorité com- 
pétente. 


Tous les messages transmis en 
vertu de |’ Article 34 de la pré- 
sente Convention seront précédés 
du signal de sécurité TTT suivi 
d'une indication sur la nature du 
danger, par exemple: TTT Glace; 
TTT Epaves; TTT Tempéte ; 
TTT Navigation. 


Beginn jeder Reiſe ein Boots- 
alarm mit den Fahrgäſten vorge— 
nommen werden. 

Bei den aufeinanderfolgenden 
Bootsübungen müſſen verſchiedene 
Bootsgruppen nacheinander benutzt 
werden. Die Ubungen und Beſich— 
tigungen müſſen ſo durchgeführt 
werden, daß die Mannſchaft 
Kenntnis von ihren Pflichten und 
Übung in deren Erfüllung erlangt, 
und daß alle Rettungsmittel mit 
dem dazugehörigen Geſchirr ſtets 
ſofort verwendbar ſind. 


Das Notzeichen, das die Fahr— 
gäſte zu den Sammelſtellen rufen 
ſoll, muß mit der Pfeife oder 
Sirene gegeben werden und aus 
einer Folge von mehr als ſechs 
kurzen Tönen beſtehen, denen ein 
langer Ton folgt. Außerdem 
müſſen auf allen Schiffen, die 
über den Bereich der beſchränkten 
Auslandsfahrt hinaus verkehren, 
von einer Stelle auf der Brücke 
aus durch das ganze Schiff elet- 
triſche Alarmzeichen gegeben werden 
können. Die Bedeutung aller für 
fie gültigen Zeichen muß den Fahr- 
gäſten in verſchiedenen Sprachen 
durch entſprechende Anſchläge in 
den Kabinen und in den anderen 
Fahrgaſträumen klargemacht 
werden. 


Sicherheit der Seefahrt 
Regel XLVI 
Übermittelung von Nachrichten 


Die Übermittelung von Nach— 
richten über Eis, Wracks, tropiſche 
Stürme oder andere unmittelbare 
Gefahren für die Schiffahrt iſt 
Zwang. Die für die Nachricht ge- 
wählte Form iſt freigeſtellt. Die 
Übermittelung kann in offener 
Sprache (engliihe Sprache bevor- 
zugt) geſchehen oder durch Ver— 
ſchlüſſelung nach dem Internatio— 
nalen Signalbuch (Funkzeichen). 
Die Nachrichten ſollen unter CQ 
an alle Schiffe und ebenfalls an 
die erſte erreichbare Küſtenſtelle ge— 
geben werden mit der Bitte um 
Weiterleitung an die zuſtändige 
Behörde. 


Allen Nachrichten, die nach Ar- 
tikel 34 dieſes Übereinkommens 
gegeben werden, geht das Sicher: 
heitszeichen TTT voran, gefolgt 
durch einen Hinweis auf die Art 
der Gefahr, wie folgt: TTT (is; 
TTT Wracks; TTT Sturm; TTT 
Navigation. 
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y Information Required Information requise Erforderliche Nachrichten | i 3 

The following information is Les renseignements à fournir Folgende Nachrichten find er- 1 

esired, the time in all cases being sont les suivants, l'heure, étant, wünſcht unter Zeitangabe in allen $- 

reenwich Mean Time: — dans tous les cas, l’heure moy- Fällen nad) Mittlerer Greenwich— 3 

: enne de Greenwich: Zeit (M. G. 3.). KE 

(a) Ice, Derelicts and other (a) Glaces, Epaves et aut- a) Eis, Wrads und andere E 

Direct Dangers to Navi- res Dangers immédi- unmittelbare Gefahren à 
gatıon. ats pourlaNavigation. für die Seefahrt. 


(1) the kind of ice, dereliet 
or danger observed; 


(2) the position of the ice, 
derelict or danger when 
last observed; 


(3) the time and date when 
the observation was made. 


- (b) Tropical Storms.— (Hurri- 

canes in the West Indies, 

Typhoons in the China Seas, 

yclones in Indian waters, 

and storms of a similar na- 
ture in other regions.) 


(I) Statement that a Tro- 
pieal Storm has been 
Encountered. — This 
obligation should be inter- 
preted in a broad spirit, 
and information trans- 
mitted whenever the ma- 
ster has good reason to 
believe that a tropical storm 
exists in his neighbourhood. 


(2) Meteorological Infor- 
mation.—In view of the 
great assistance given by 
accurate meteorological da- 
ta in fixing the position 
and movement of storm 
centres, each shipmaster 
should add to his warning 
message as much of the 
following meteorological 
information as he finds 
practicable: — 


(a) barometric pressure 
\ (millibars, inches or 


1° la nature de la glace, 
de l'épave ou du danger 
observés; 

20 la position de la glace, 
de l'épave ou du danger 
observés en dernier 
lieu; 

30 la date et l'heure où 
Vobservation a été faite. 

(b) Tempêtes tropicales. 
— (Ouragans aux Antilles, 
typhons dans les mers de 
Chine, cyclones dans l'Océ- 
an Indien et tempötes de 
méme nature dans les aut- 
res régions.) 

1° Messages signa- 
lant qu'une tempé- 
te tropicale a été 
rencontrée. — Cette 
obligation doit être 
comprise dans un es- 
prit large et l'informa- 
tion devrait être trans- 
mise toutes les fois que 
le capitaine a lieu de 
croire qu'une tempête 
tropicale sévit dans son 
voisinage, 


20 Renseignements 
météorologiques.— 
Vu l'aide précieuse 
qu'assurent les renseig- 
nements  météorologi- 
ques exacts en döter- 
minant la position et le 
mouvement des centres 
de tempéte, tout capi- 
taine de navire devrait 
ajouter à son message 
d'avertissement le plus 
de renseignements mété- 


orologiques qu'il lui sera, 


possible parmi les sui- 
vants: 


(a) pression barométri- 
que (millibars, pou- 


1. Die Art des Eiſes, 
Wracks oder der Gefahr. 


2. Der zuletzt beobachtete 
Ort des Eiſes, Wracks 
oder der Gefahr. 


3. Zeit und Tag der ge⸗ 
machten Beobachtung. 


b) Tropiſche Stürme (Or- 


kane in Weſtindien, Taifune 
im Chineſiſchen Meer, Zy⸗ 
klone in Indiſchen Gewäſſern 
und Stürme gleicher Art in 
anderen Gegenden). 


1. Die Nachricht, daß 
ein tropiſcher Sturm 
EE REH worden 
it. 


Dieſe Pflicht ſollte im 
weiteſten Sinn aufgefaßt 
werden, und Nachricht 
ſollte ſtets gegeben wer- 
den, wenn der Kapitän 
eines Schiffes gute Grün- 
de für die Annahme hat, 
daß ein tropiſcher Sturm 
d ſeiner Nähe vorhanden 
iſt. 


2. Meteorologiſche 
Nachrichten. 

In Anbetracht der 
großen Hilfe, die durch 
genaue meteorologiſche 
Angaben für die Feſtſtel⸗ 
lung der Lage und Be— 
wegung von Sturmzen⸗ 
tren geleiſtet wird, ſollte 
jeder Kapitän feiner 
Warnnachricht ſo viel 
von den folgenden me- 


teorologiſchen Nachrichten p: 
bm wie ihm mög⸗ 


hinzu 


lich i 


a) Barometerſtand 


(Millibar, engl. Zoll " 


* 


BE 


millimetres); ces anglais ou mil- oder Millimeter) 
limètres); | E > 
(b) change in barometric (b) changement dans b) Medblel im Babe, 


pressure (the change 
during the previous 
two to four hours); 


la pression baro- 
métrique (le chan- 
gement survenu 
pendant la période 
de deux à quatre 
heures qui précè- 
de); 


meterſtand (2Bedjel ` 
während der d^ M 


gehenden 2 bis 
Stunden). 


Ke, 


. Subsequent 


(c) wind direction (true 
not magnetic); 


(d)wind force (Beau- 
fort or decimal 
scale); 


(e)state of the sea 
(smooth, moderate, 

rough, high); 

(f) Seet (slight, medi- 
um, heavy) and the 
directionfrom which 
it comes. 


When barometric pres- 
sure is given the word 
* millibars, “ „inches, 
or *millimetres,^ as the 
case may be, should be 
added to the reading, 
and it should always 
be. stated whether 
the reading is cor- 
rected or uncorrec- 
ted. 


When changes of the 
barometer are reported 
the course and speed of 
the ship should also be 
given. 


All directions should 
be true, not magnetic. 


. Time and Date and 


Position of the 
Ship.— These should be 
for the time and position 
when the meteorological 
observations reported 
were made and not when 
the message was prepared 
or despatched. The time 
used in all cases should 
be Greenwich Mean 
Time. 


) Obser- 
vations.— When a ma- 
stérhas reported a tropical 


. storm it is disirable, but 


not obligatory, that other 
Observations be made 
and transmitted at inter- 
vals of three hours, so 
long as the ship remains 
under the influence of 


the storm. 


Examples 
Ice 
TTT Ice. Large berg 
sighted in 4605 N., 
10 W., at 0800 GMT. 
May 15. 


= 


3 


40 
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(c) direction du vent 
(vraie et non mag- 


nétique); 

(d) force. du vent 
(échelle Beaufort, 
ou échelle déci- 
male); 

(e) état de la mer 
(calme, modérée, 
forte, démontée); 

(£) houle (modérée, 


moyenne, forte) et 
la direction d’où 
elle vient. 


Lorsque la pression 
barométrique est indi- 
quée, les mots «milli- 
bars, pouces anglais, ou 
millimètres», suivañt le 
cas, devraient être ajou- 
tés à la lecture faite 
et il y aurait lieu 
de toujours indi- 
quer si la lecture 
est corrigée ounon. 


Lorsque des variations 
barométriques sont sig- 
nalées, la route et la 
vitesse du navire de- 
vraient toujours être in- 
diquées. 

Tous les caps indi- 
qués doivent être vrais 
et non magnétiques. 
Heure, date et po- 
sition du navire. — 
Ces renseignements doi- 
vent s'appliquer à 
l'heure et à la position 
où les observations mé- 
téorologiques ont été 
prises et non à celle 
où le message a été pré- 
paré ou expédié. Dans 
tous les cas, l'heure doit 
être l'heure moyenne de 
Greenwich. 


Observations ul- 
térieures. —  Lors- 
qu'un capitaine a sig- 
nalé une tempéte tro- 
picale, il est souhai- 
table mais non obliga- 
toire de relever d'autres 
observations et de les 
transmettre à des inter- 
valles de trois heures 
tant que le navire reste 
sous l'influence de la 
tempête. 


Exemples 
Glace 
TTT Glace, Grand 
iceberg aperçu à 4605 
N., 4410 W., à 0800 
GMT. 15 mai. 


c) Windrichtung (redt- 
weiſende, nicht miß⸗ 
weiſende). 

d) Windſtärke (Beau⸗ 
fort⸗ oder Dezimal⸗ 
ſkala). 


e) Zuſtand der See 
(ruhig, mäßig, grob, 


och). 

D Dünung (leicht, mä- 
ßig, ſchwer) und die 
Richtung, aus der 
ſie kommt. 


Wenn der Barometer⸗ 
ſtand gegeben wird, ſollte 
das Wort „Millibar“, 
„Zoll“ oder „Milli⸗ 
meter“ je nach der MWh- 
leſungsſkala hinzugefügt 
werden, und es ſollte 
immer angegeben 
werden, ob die Ab- 
leſung verbeſſert 
oder unverbeſſert 
gegeben wird. 


Wenn der Wechſel im 
Barometerſtand gemeldet 
wird, ſo ſollten Kurs 
und Geſchwindigkeit des 
Schiffes hinzugefügt 
werden. 

Alle Richtungsangaben 
ſollen rechtweiſend, nicht 
mißweiſend ſein. 


. Zeit, Tag und Ort 


des Schiffes. 

Dieſe Angaben ſollen 
für die Zeit und den 
Ort der gemachten Beob— 
achtung gelten und nicht 
für die Zeit, zu welcher 
die Meldung zuſammen— 
geſtellt oder abgeſendet 
worden ijt. Alle Zeitan⸗ 
gaben jollen nach M. G. 3. 
gemacht werden. 


Nachfolgende Beob— 
achtungen. s 

Wenn ein Kapitän et- 
nen tropiſchen Strum ge- 
meldet bat, jo ijt es zwar 
nicht Zwang, aber ſehr 
erwünſcht, daß er in dret 
ſtündigen Abſtänden wet- 
tere Beobachtungen macht 
und meldet, ſolange das 
Schiff der Einwirkung 
^s Sturmes ausgeſetzt 


Beiſpiele 
Eis 
TTT Eis. Großer Berg 
geſichtet in 4605 N., 
4410 W., um 0800 
M. G. 3. am 15. Mai 


Derelict 


TTT Derelict. Ob- 
served derelict almost 
submerged in 4006 N., 


1943 W, at 1630 


GMT. April 21. 


Danger to Navi— 
gation 
TTT Navigation. Al- 
pha lightship not on 
station. 1800 GMT. 
January 3. 


Tropical Storm 


TTT Storm. Expe- 
riencing tropicalstorm. 
Barometer correctet 
994 millibars, falling 
rapidly. Wind NW., 
force 9, heavy squalls. 
Swell E, Course ENE., 
9 knots. 2204 N., 
11351 E., 0030 GMT. 
August 18. 


TTT Storm. Appear- 
ances indicate ap- 
proach of hurricane. 
Barometer corrected 
29.64 inches falling. 
Wind NE, force 8 
Swell medium from 
NE. Frequent rain 
squalls. Course 350, 
9 knots. 2200 N., 
7236 W., 1300 GMT. 
September 14. 


TTT Storm. Condi- 
tions indicate itense 
cyclone has formed. 
Wind S. by W. force 5. 
Barometeruncorrected 
753 millimetres, fell 
5 millimetres last three 
hours. Course N.60 W., 
8 knots. 1620 N. 
9302 E., 0200 GMT. 
May 4. 


TTT Storm. Typhoon 
to south-east. Wind 
increasing from N. and 
barometer falling ra- 
pidly. Position 1812N., 
12605 E., 0300 GMT. 
June 12, 


595 
Epave 
TTT Epave. Epave 
observée presque sub- 
mergée à 4006 N., 1243 
W., à 1630 GMT. 21 


avril. 


Danger pour la 
Navigation 


TTT Navigation. Ba- 
teau phare Alpha pas à 
son poste 1800 GMT. 
3 janvier. 


Tempête tropicale 


TTT Tempéte.Subis- 
sons tempête tropicale, 
Baromètre corrigé 994 
millibars, baisse rapide- 
ment, Vent NW,force9 
Beaufort, forts grains, 
Houle E. Route ENE.. 


5 nœuds, 2204 N., 


11354 E., 0030 GMT. 
18 août. 


TTT Tempête. Les 
apparences indiquent 
l'approche d'un oura- 
gan. Baromètre corrigé; 
29,64 pouces en baisse. 
Vent NE., force 8 Beau- 
fort. Houle moyenne du 
NE. Grains de pluie fré- 
quents. Route 35 de- 
grés, 9 nœuds, 2200 N., 
1236 W., 1300 GMT. 
14 septembre. 


TTT Tempöte. Les 
conditions indiquent la 
formation d'un cyclone 
intense. Vent S.!/, SW., 
force 5 Beaufort, Bato- 
mètre non corrigé 753 
m/m a baissé de 5 m/m 
pendant les trois der- 
nières heures. Route N. 
60 W., 8 nœuds. 1620 
N., 9302 E., 0200 GM., 
4 mai. 


TTT. Tempête. Ty- 
phon dans le SE. Le 
vent augmente du nord 
et le baromètre baisse 
rapidement. Position 
1812 N., 12605 E., 0300 
GMT. 12 juin. 


Wracks 


TTT Wrack. Beobach⸗ 
tet Wrack nahezu über⸗ 
flutet in 4006 N., 1243 
W., um 1630 M. G. 3. 
am 21. April. 


Gefahr für Navi⸗ 
gation 

TTT Navigation. Al⸗ 

pha Feuerſchiff nicht auf 

Station. 1800 M. G. 3. 
am 3. Januar. 


Tropiſcher Sturm 


TTT Sturm. Bin in 
Tropenſturm geraten. 
Barometer verbeſſert 994 
Millibar, fällt ſchnell. 
Wind NW., Stärke 9 
Beaufort, ſchwere Böen. 
Dünung O. Kurs ON O., 
5 Knoten. 2204 N., 11354 
O., 0030 M. G. Z. am 
18. Auguſt. 


TTT Sturm. Anzeichen 
deuten auf Herannahen 
eines Orkans. Barometer 
verbeſſert 29,64 Zoll, 
fallend. Wind NO. 
Stärke 8 Beaufort. Mä⸗ 
Bige Dünung von NO. 
Häufige Regenböen. Kurs 
35°, 9 Knoten. 2200 N., 
7236 W., 1300 M. G. Z. 
am 14. September. 


TTT Sturm. Verhält⸗ 
niſſe laſſen erkennen, daß 
ſich ein ſchwerer Zyklon 
bildet. Wind S. z. W., 
Stärke 5 Beaufort. Ba⸗ 
rometer unverbeſſert 753 
Millimeter, fiel in den 
letzten drei Stunden um 
5 Millimeter. Kurs N. 


. 609 BW 8 Knoten. 


1620 N., 9302 O., 0200 
M. G. Z. am 14. Mai. 


III Sturm. Taifun | 
in SO. Wind aus N., 
zunehmend bei ſtark fal⸗ 


lendem Barometer. 


Schiffsort 1812 N., 
126050 0300 M. G. 3 
am 12. Juni. 


Certificates 
Regulation XLVII 
Form of Safety Certificate for Passenger Ships 


Safety Certificate 


(Official Seal) (Country) 


— — int tional voyage. 
r „ short international voyag 
Issued under the provisions of the 
International Convention for Safety of Life 
at Sea, 1929 
EE en a a G1 Van HS 
l | Distinctive Port of Gross 


Name of Ship | Number of Letters Registry Tonnage 
———————————————— 


uu i The. Came) Government certify 
l, the undersigned (Name) certify 


I. That the above-mentioned ship has been 
duly surveyed in accordance with the pro- 
visions of the International Convention 
referred to above; 


II. That the survey showed that the ship com- 
plied with the requirements of the said 
Convention as regards :— 


(1) the hull, main and auxiliary boilers 
and machinery; 


(2) the watertight subdivision arrangements 
and details; 


(3) the following subdivision loadlines:— 


Subdivision loadlines 
assigned and marked Free- 
- on the ship's side at 


To apply when the 
Spaces in which pas- 
sengers are carried 


_ amidships (Convention) board | include the following 
Article 5) : alternative spaces 
E Wee eee 
„„ 
(dg, v een REC cee 
Qd. - e EN 


Certificats 
Règle XLVII 


Modèle de Certificat de Sécurité pour Navire 
à Passagers 


Certificat de Sécurité 
(Cachet officiel) (Nationalité) 


gg iR oyage international 
P un court 8 g 
Délivré en vertu des dispositions de la 
Convention Internationale pour la Sauvegarde 
de la Vie Humaine en Mer, 1929. 


| Numéro ou Lettres | Port d’Imma- Tonnage 


Nom du Navire distinctifs du Navire | trieulation brut 


(Nom) certifie 


Le Gouvernement Pes UE CEE 
(Nom) certifie 


Je, soussigné, 


I. Que le navire susvisé a été dûment visité 
conformément aux dispositions de la Con- 
vention internationale précitée; 


II. Qu’a la suite de cette visite, il a été constaté 
que le navire satisfait aux prescriptions de 
ladite Convention en ce qui concerne: 


1° la coque, les machines et les chaudières 
principales et auxiliaires; 

2? les dispositions et les détails relatifs au 
compartimentage étanche; 


3° les lignes de charge de compartimentage: 
———————————————— 
A utiliser quand les Espaces 
affectés aux Passagers com- 
prennent les Volumes suivants 
pouvant être occupés soit par 


dss Passagers soit par des 
Marchandises 


Lignes de Charges Ce Com- 
partimentage determinées et Franc- 
marquées sur la Muraille au 

milieu du Navire. bord 
(Article 5 de la Convention) 


| 
| 
| 
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Zeugnisse 
Regel XLVII 


Form des Sicherheitszeugnisses für Fahrgast- 
schiffe 


Sicherheitszeugnis 
(Hoheitszeichen) (Land) 


Auslandsfahrt 
beschränkte Auslandsfahrt 


Ausgefertigt nach den Vorschriften des Inter- 
nationalen Übereinkommens zum Schutze des 
menschlichen Lebens auf See, 1929 


für 


Br.-Reg.- 
To. 


Unterschei- 


dungssignal | Heimathafen 


Name des Schiffes 


C 
Der Unterzeichnete (Name) . 


I. daß das vorgenannte Schiff vorschriftsmäßig 
nach dem Internationalen Ubereinkommen 
besichtigt worden ist, 


II. daß die Besichtigung ergeben hat, daß das 
Schiff den Anforderungen dieses Überein- 
kommens in bezug auf folgende Punkte 
entspricht: 


1. Schiffskörper, Haupt- und Hilfskessel 
und Maschine; 


2, wasserdichte Unterteilung und ihre 
Einzelheiten ; 


3. folgende Schotten rase au 


Festgestellte eng” Gültig, wenn in den folgenden 
Ladelinie, die an Räumen, die wahlweise Fahr- 


gäste oder Ladung aufnehmen 
Außenhaut iche Freibord 1 SE an 


‚angemarkt ist werden 
f (Übereink. Art. 5) 


BEN BREET ECH 


WË 


Ri 


A beg, 124 
Edo asa e LL. 


i-um 


ur. tr 


AT eh ; ve 


2 


4) the boats, life-rafts and life-saving ap- 
pliances which provide for a total num- 
ber (crew and passengers) of 
persons, and no more, viz:— 


boats capable of accommodating 
We. persons. 


life-rafts capable of accommodating 
persons. 


buoyant apparatus capable of sup- 
porting 


uae a persons. 
8 life-buoys. 
life-jackets. 


certificated lifeboatmen ; 


(5) the radiotelegraph installations:— 


Requirements 
Of Articles 
of the said 
Convention, 


Actual 
provision. 


Hours of watch . 


Whether dis auto- 
Cuir PEPERIT EE E 
Whether separate  emer- 


gency installation fitted 
Minimum number of ope- 
e E 
Additional 
R 
Whether direction-finding 
apparatus fitted . , , . 


Operators or 


III. That in all other respects the ship complies 
with the requirements of the said Convention, 
so far as those requirements apply thereto. 


This certificate is issued under the authority 
of the Government. It will re- 


Here follows the seal or signature 
of the authority entitled to issue 
this certificate, 


(Seal) 
= signed, the following paragraph is to be 
dded :— , 

The undersigned declares that he is duly 
uthorised by the said Government to issue this 
ertificate, 

(Signature) 
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4 les embarcations, radeaux de sauvetage 
et engins de sauvetage qui sont suffisants 
pour un nombre total maximum de 

personnes (équipage et passa- 

gers). à savoir: 


embarcations susceptibles de rece- 
personnes. 


radeaux de sauvetage susceptibles 
personnes. 


de recevoir 


engins flottants susceptibles de 


supporter ..-..... Personnes. 


bouées de sauvetage, 


brassières de sauvetage, 


canotiers brevetés; 


5° Les installations radiotélégraphiques : 
— — 


Prescriptions | 
des Articies Dis- 
a ES er 
de ladite | "alisces 
Convention. | à bord. 


— —— 
Heures d’écoute . 


Y a-t-il un appareil auto- 
alarme approuvé? 

Y a-t-il une installation de 
secours indépendante? , 

Nombre minimum d'opéra- 
teurs : e 


Opérateurs supplémentaires 
ou écouteurs 


Y a-t-il un radiogoniomètre ? 


III. Que le navire répond à toutes les autres 
prescriptions de ladite convention dans la 
mesure où elles lui sont applicables. 


Ce certificat est délivré au nom du Gouverne- 


MONTE E clem Le Gas Il est valable 
oor o Pe BU 
F le Be ee 
(Placer ici le cachet ou la signa- 
ture de l'autorité chargée de la (Cachet) 


délivrance de ce certificat.) 


Si ce document est signé, le paragraphe suivant 


est ajouté: 

Le soussigné déclare qu'il est dûment autorisé 
par ledit Gouvernement à délivrer le présent cer- 
tificat. 


(Signature) 


EES" £A cm 


4. Boote, RettungsflóDe und Rettungsgeräte, 
ausreichend für eine Gesamtzahl (Mann- 
schaft und Fahrgäste) von nicht mehr als 
— . Personen, nämlich: 


ac £f Boote mit einem Fassungsvermógen 


VOR Personen, 

Sr KA Rettungsflöße mit einem Fassungs- 
vermögen von assanis Personen, 2 
ds Rettungsgerüte mit einem Tragver- 
mögen von Personen, : 
we! Rettungsringe, | 


pt Rettungsgürtel (Schwimmwesten), 
A ar geprüfte Rettungsbootsleute ; 


5. Funktelegraphenanlage: 


Erforderlich 
nach Artikel Tatsäch- 


„ em 3 vM lich nach- 
des Uber- | gewiesen 
einkommens 


—————— ͤ — 
Wah stunden n dem 


Ist ein anerkannter „Auto— 
alarm“ vorhanden 


Ist eine besondere Hilfs-(Er- 
Satz-) Anlage vorhanden? | s | anna 


Mindestzahl der Funker 


Weitere Funker oder Hör- 
lente TTV 


Ist ein Funkpeilgerät vor- 
bende p LEUR e 3 


III. daß in allen anderen Punkten das Schiff den 
Anforderungen dieses Uebereinkommens, so- 
weit sie hier Anwendung finden, entspricht. 


Dieses Zeugnis ist ausgestellt im Namen der 
S Regierung. Es bleibt in 


TEE EN 19260». 8 


(Siegel oder Unterschrift der 
zur Ausstellung des Zeugnisses (Siegel) 
befugten Behörde) : 


Wenn von einer Person Unterschrift geleistet 
wird, ist der folgende Zusatz zu machen: 


Der Unterzeichnete erklärt hiermit, daß er 
von der genannten Regierung zur Ausstellung 
dieses Zeugnisses gehörig ermächtigt ist, 


(Unterschrift) 


Form of Safety Radiotelegraphy Certificate 


Safety Radiotelegraphy 
Certificate 


(Official Seal) (Country) 


Issued under the provisions of the 
International Convention for Safety of Life 
at Sea, 1929 


Distinctive 


: Port of Gross 
Name of Ship SA abe Registry Tonnage 
The TES (Name Gouvernment certify 
Lthe undersigned, (Name) certify 


That the above-mentioned ship complies with 
the provisions of the International Convention 
referred to above as regards Radiotelegraphy. 


Requirements 
of Articles 
PP Actual 
of the said provision 
Convention 
SSSR . 


Hours of watch . . 
Whether approved 
auto-alarm fitted . 
Whether separate 
emergency instal- 
lation fitted... . 
Minimum number 
of operators 
Additional opera- 
tors or watchers. 
Whether direction- 
finding apparatus 
oY ee 


This certificate is issued under the authority 


VV Government 
It will remain in force until... 
Issued alt the ..:- day of ............. 19 

(Here follows the seal 
or signature of the authority (Seal) 


entitled to issue this certificate.) 
If signed, the following paragraph is to be 
added; — 


The undersigned declares that he is duly 
authorised by the said Gouvernment to issue this 
certificate. 


(Signature) 
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Modéle de Certificat de Sécurité 
radiotélégraphique 


Certificat de Sécurité radio- 
télégraphique 
(Cachet officiel) 


Délivré en vertu des dispositions de la Convention 


(Nationalité) 


Internationale pour la Sauvegarde de la Vie . 


Humaine en Mer, 1929 


— E 


Numero ou , 
Nom du Navire |Lettres distinc-|" VAS TE Tonnage brut 
tifs du Navire | leulatio 


mm me NC 


Le Gouvernement 

Je, soussigné, 
Que le navire susvisé 
criptions de la Convention internationale précitée 
en ce qui concerne la Radiotélégraphie. 


(Nom) certifie 
(Nom) certifie 


à 
Prescriptions 
des Articles Dispositions 
K EE réalisées 
de ladite à bord 
Convention 


Heures de veille. . ` 
Y a-t-il un appareil 


auto-alarme 
Prouyer n rr 
Y a-t-il un installa- 
tion de secours 
indépendante? . . 
Nombre minimum 
d'opérateurs 

Opérateurs supplé- 
mentaires ou écou- 
ters 
Y a-t-il un radio- 
goniométre? .., 


ap- 


Ce certificat est délivré au nom du Gouverne- 


(Placer ici le cachet 
ou la signature de l'autorité 


(Cachet) 
chargée de délivrer ce certificat.) 


Si le document est signé, le paragraphe suivant 
est ajoute: 


Le soussigné déclare qu'il est dûment autorisé 
par ledit Gouvernement à délivrer ce certificat. 


(Signature) | 


satisfait aux pres- _ 
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Form des Funksicherheitszeugnisses 


Funksicherheitszeugnis 
(Hoheitszeichen) (Land) 


Ausgefertigt nach den Vorschriften des Inter- 
nationalen Übereinkommens zum Schutze des 
menschlichen Lebens auf See, 1929 


Name Unter: | 
des Schiffes ER Heimathafen FES 
PS EEE TEN Regierung 
Der Unterzeichnete (Name) 


bescheinigt, daß das vorgenannte Schiff den 
Vorschriften des oben erwähnten Internationalen 
Übereinkommens in bezug auf Funktelegraphie 
entspricht. 


Erforderlich 
nach Artikel Tatsächlich 
TRIG PNEUS D a 1: BEE nach- 
des Über- gewiesen 


einkommens 


ca:rachstundenm "Soo EN E EE 


Ist ein anerkannter 

„Autoalarm“ vor- 

Handed cade AR ER SR E Re N mn 
Ist eine besondere 

Hilfs-(Ersatz-)An- 

ehe, Re 
Mindestzahl der 

Man keer yy sis eee eint eolit ne 
Weitere Funker 

RL ET re a eo ee 


Ist ein Funkpeilge- 
rät LATE VVVVVVTV E TC RENI ha 


Dieses Zeugnis ist ausgestellt im Namen der 


V Regierung 
biet Fr 8 
Anspestellt ns. out 19564. 
(Siegel oder Unterschrift 
der zur Ausstellung des Zeugnisses (Siegel) 


befugten Behörde) 


Wenn von einer Person Unterschrift geleistet 
wird, ist der folgende Zusatz zu machen: 


Der Unterzeichnete erklärt hiermit, daß er von 
der genannten Regierung zur Ausstellung dieses 
Zeugnisses ermüchtigt ist. 

(Unterschrift) 


Form of Exemption Certificate Modèle de Certificat de Dispense 
Exemption Certificate Certificat de Dispense 
(Official Seal) m (Country) (Cachet officiel) (Nationalité) 
Issued under the provisions of the Délivré en vertu des dispositions prévues par la 
International Convention for Safety of Life Convention Internationale pour la Sauvegarde 
at Sea, 1929 de la Vie Humaine en Mer, 1929 
Distinctive Numéro ou 
, Port of Gross i sine | Port d’Imma A UE 
Name of Ship ae Registry Tonnage Nom du Navire wee Gei E triculation Tonnage brut 
The .. (Name) Government certify Le Gouvernement (Nom) certifie 
I, the undersigned, (Name) certify Je, soussigné, (Nom) certifie 
That the above-mentioned ship is under the Que le navire susvisó est dispensó, en vertu 
authority conferred by Article... of the Inter- de l'article ......... de la Convention internationale ; 
national Convention referred to above exempted précitée, des prescriptions de) 
| from the requirements de la Convention pour les voyages de unr 
E EE Genee 3 EE EN ER F 
Convention on the voyages. 
Re Be Liga Ha EEE, MM AN 

Insert here the conditions, if any, on which Insérer ici les conditions, s'il en existe, sous 
the exemption certificate is granted. lesquelles le certificat de dispense est accordé. 

This certificate is issued under the authority Ce certificat est délivré au nom du Gouver- 
T Government. Fü .... . ˙— · DER 
It will remain an foros until. aut ums dons Il est valable jusqu’au SF ͤ T 

Issued at. the des of... 19 CFC Br 19 
(Here follows the seal or signature Placer ici le cachet 
of the authority entitled to issue (Seal) ou h signature de l'autorité (Cachet) 

this certificate) : chargée de délivrer ce certificat). 
. Af signed, the following paragraph is to be Si ce document est signé, le paragraphe suivant 
added. est ajouté : 

The „ declares that he is duly Le soussigné déclare qu'il est dûment autorisé 
authorised by the said Government to issue this par ledit Gouvernement à délivrer ce certificat: 
certificate. 

(Signature) (Signature) 
——— — ẽͥQ CR — 5 
) Insert here references to Articles and Regulations, 1) Insérer ici la référence aux Articles et aux Règles 


Specifying particular paragraphs. en spécifiant les paragraphes. 


n 
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Form des Ausnahmezeugnisses 


Ausnahmezeugnis 
(Hoheitszeichen) (Land) 


Ausgefertigt nach den Vorschriften des Inter- 
nationalen Uebereinkommens zum Schutze des 
menschlichen Lebens auf See, 1929 


Name | Unter- 
des Schiffes 


scheidungs- 3 Br.-Reg.-To. 
. Signal | | 


Die Regierung 


Der Unterzeichnete (Name) 


bescheinigt, daß das genannte Schiff auf Grund 
der Ermächtigung des Artikels ......... dieses Inter- 


nationalen Übereinkommens befreit ist von den 


Anforderungen 


Hier sind die Bedingungen anzugeben, unter 
denen das Ausnahmezeugnis erteilt wird. 


Dieses Zeugnis ist ausgestellt im Namen der 
ee E ER cl NE EL PA NE id Regierung. 


Hs plabt in Kraft 7. are bee dues 
Ausgestellt am aieea ea 10.2 


(Siegel oder Unterschrift 
der zur Ausstellung des Zeugnisses (Siegel) 
befugten Behörde.) 


‚Wenn von einer Person Unterschrift geleistet 
wird, ist der folgende Zusatz zu machen: 


Der Unterzeichnete erklärt hiermit, daß er von 
der genannten Regierung zur Ausstellung dieses 
Zeugnisses gehörig ermächtigt ist. 


(Unterschrift) 


1) Hier sind die betreffenden Artikel und Regeln unter 
Bezeichnung der einzelnen Absätze anzugeben. 


Annex II 


International Regulations 
for Preventing Collisions 
at Sea 


Preliminary 


These Rules shall be followed 
by all vessels upon the high seas 
and in all waters connected there- 
with navigable by sea-going 
vessels. 

In the following Rules every 
steam vessel which is under sail 
and not under steam is to be con- 
sidered a sailing vessel, and every 
vessel under steam, whetherunder 
sail or not, is to be considered a 
steam vessel. 


The words “steam vessel“ shall 
include any vessel propelled by 
machinery. 

The term “under steam“ shall 
mean under any mechanical 
power. 


A vessel is “under way“ within 
the meaning of these Rules when 
she isnotat anchor or made fast 
to the shore or aground. 

The length of a vessel shall be 
deemed to be the length appear- 
ing in her certificate of registry. 


Rules concerning Lights, &e. 


The word “visible“ in these 
Rules, when applied to lights, 
shall mean visible on a dark night 
with a clear atmosphere. 


Article 1 


The Rules concerning lights 
shall be complied with in all 
weathers from sunset to sunrise, 
and during such time no other 
lights which may be mistaken for 
the prescribed lights or impair 
their visibility shall be exhibited. 

A steam vessel when under 
way shall carry :— 


Article 2 


(a) On or in front of the 
foremast, or if a vessel without 
a foremast, then in the fore part 
of the vessel, a bright white 
light, so constructed as to show 
an unbroken light over an arc 
of the horizon of 20 points of 
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Annexe II 


Règlement International 
pour Prévenir les 
Abordages en Mer 


Préliminaires 


Le présent Règlement devra 
être suivi par tous les navires 
dans les hautes mers et dans 
toutes les eaux attenantes acces- 
sibles aux bâtiments de mer. 

Dans les Règles ci-après, tout 
navire à vapeur qui marche à la 
voile et non à la vapeur doit être 
considéré comme un navire à 
voiles, et tout navire qui marche 
à la vapeur, quil porte ou non 
des voiles, doit être considéré 
comme un navire à vapeur. 

L'expression «navire à vapeur» 
doit comprendre tout navire mû 
par une machine. 

L'expression «marchant à la 
vapeur» doit signifier marchant 
par un moyen mécanique quel- 
conque. 

Un navire «fait route» ou «est 
en marche», dans le sens de ces 
Règles, lorsqu'il n’est ni à l’ancre, 
ni amarré à terre, ni échoué. 

La longueur d'un navire est 
celle qui est donné par son cer- 
tificat d'inscription ou d'immatri- 
culation. 


Règles concernant les feux, &e. 


Le mot «visible», dans ces 
Règles, lorsqu'il s'applique à des 
feux, veut dire visible par une 
nuit noire, avec une atmosphère 
pure. 


Article Le 


Les Régles concernant les feux 
doivent être observées par tous 
les temps, du coucher au lever du 
soleil, et pendant cet intervalle, 
on ne doit montrer aucun autre 
feu pouvant étre pris pour un des 
feux prescrits ou contrariant la 
visibilité de ces derniers. 


Article 2 


Un navire à vapeur faisant 
route doit porter: 

(a) Au mát de misaine ou en 
avant de ce mát, ou bien, si le na- 
vire n'a pas de mát de misaine, 
sur la partie avant du navire, un 
feu blanc brillant, disposó de ma- 


Anhang II 


Internationale Negeln zur 
Verhütung von Zuſammen⸗ 
ſtößen auf See“ 


Einleitung 


Die nachfolgenden Vorſchriften 
gelten für alle Fahrzeuge auf See 
und auf den mit der See im Zu— 
ſammenhang ſtehenden, von See— 
ſchiffen befahrenen Gewäſſern. 

Ein Dampffahrzeug, welches 
unter Segel und nicht unter Dampf 
iſt, gilt als Segelfahrzeug; ein 
Fahrzeug, welches unter Dampf 
iſt, mag es zugleich unter Segel 
ſein oder nicht, als Dampffahr⸗ 
zeug. 


Unter den „Dampffahrzeugen“ 
[imb alle durch Maſchinenkraft be- 
wegten Fahrzeuge einbegriffen. 

Der Ausdruck „unter Dampf“ 
bedeutet unter jeder mechaniſchen 
Kraft. i 


Ein Fahrzeug iſt „in Fahrt“, 
wenn es weder vor Anker liegt, 
noch am Lande befeſtigt iſt, noch 
auf Grund feſtſitzt. 

Als Länge eines Fahrzeuges gilt 
die in ſeinem Meßbrief vermerkte 
Länge. i 


Lichter, uſw. 


Der Ausdruck „ſichtbar“ be— 
deutet, mit Beziehung auf Lichter 
gebraucht, „ſichtbar in dunkler 
Nacht bei klarer Luft“. 


Artikel 1 


Die Vorſchriften über Lichter 
müſſen bei jedem Wetter von 
Sonnenuntergang bis Sonnenauf- 
gang befolgt werden; während die— 
ſer Zeit dürfen keine Lichter ge— 
zeigt werden, welche mit den hier 
vorgeſchriebenen Lichtern verwech— 
ſelt werden können, oder welche die 
Sichtbarkeit dieſer Lichter beein⸗ 
trächtigen können. 


Artikel 2 


Ein Dampffahrzeug muß, wenn 
es in Fahrt iſt, führen: 

a) An oder vor dem Fockmaſt 
oder beim Fehlen eines ſolchen im 
vorderen Teile des Fahrzeugs ein 
helles, weißes Licht. Das Licht 
muß ſo eingerichtet und angebracht 


*) Die Angaben in Metern find dem 
franzöſiſchen Wortlaut entnommen. Im 
übrigen ijt, ſoweit nicht Anderungen vor 
liegen, der Wortlaut der noch geltenden 
Seeſtraßenordnung zugrunde gelegt. 
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thefcompass, so fixed as to throw 
the light 10 points on each side 
of the vessel, viz, from right 
ahead to 2 points abaft the 
beam on either side, and of such 
a character as to be visible at a 
distance of at least 5 miles. 


(b) Either forward or aft of 
the white light mentioned in sub- 
division (a) a second white lipht 
Similar in construction and char- 
acter to that light. 


Vessels of less than 150 feet in 
length shall not be required to 
carry this second white light, but 
may do so. 


(e) These two white lights 
Shall be so placed in a line with 
the keel that one shall be at least 
15 feet higher than the other and 
in such a position that the lower 
light shall be forward of the 
Upper one, and higher than the 

ghts mentioned in Article 2 (d) 
and (e) The vertical distance 
between the two white lights shall 

e less than the horizontal dis- 
tance, The lower of these two 
White lights, or if only one is 
Carried, then that light, shall be 
placed at a height above the hull 
Of not less than 20 feet, and, if 

e breadth of the vessel exceeds 
0 feet, then at a height above 
the hull not less than such 
readth, so, however, that the 


ght need not be carried at a. 


doter height above the hull than 
0 feet. 


(d) On the starboard side a 
&reen light so constructed as to 
Show an unbroken light over an 
arc of the horizon of 10 points of 

® compass, so fixed as to throw 

® light from right ahead to 

Points abaft the beam on the 
Starboard side, and of such a cha- 

cter as to be visible at a distance 
ok at least 2 miles. 


3 (e) On the port side a red light 
js Constructed as to show an un- 
hoken light over an arc of the 
orizon of 10 points of the com- 
388, so fixed as to throw the 
abet from right ahead to 2 points 
alt the beam on the port side, 
of such a character as to be 


m 
CA 
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nière à montrer une lumière in- 
interrompue sur tout le parcours 
d'un arc de l'horizon de 20 quarts 
ou rumbs du compas, soit 10 
quarts ou rumbs de chaque cóté 
du navire, c'està dire depuis 
l'avant jusqu'à2 quarts sur l'arrióre 
du travers de chaque bord. Ce 
feu doit étre visible d'une distan- 
ce d'au moins 5 milles. 


(b) Soit à lavant, soit à l'ar- 
riére du feu blanc prévu au para- 
graphe (a), un deuxième feu blanc 
de construction et de caractère 
semblables. 


Le deuxième feu blanc n'est 
pas obligatoire pour les navires 
d'une longueur inférieure à 45 
m, 75, mais ils peuvent le porter. 


(c) Ces deux feux blanes de- 
vront étre placés dans le plan 
longitudinal ou parallélement à 
ce plan, de maniére que l'un 
d'eux soit plus élevé que l'autre 
d'au moins 4 m. 57 et dans une 
position telle que le feu inférieur 
se trouve sur l'avant du feu 
supérieur et au-dessus des feux 
prévus aux paragraphes (d) et (e) 
du présent Article. La distance 
verticale entre ces deux feux 
devra étre moindre que leur 
distance horizontale. Le feu blanc 
prévue au paragraphe (a), lors- 
quil n'y a qu'un seul feu, ou le 
feu intérieur lorsque le navire 
porte deux feux, devra so trouver 
à une hauteur au-dessus du plat- 
bord qui ne sera pas inférieure 


à 6 m. 10 et, si la largeur dépasse ` 


6 m. 10, à une hauteur au-dessus 
du plat-bord au moins égale à 
cette largeur, sans quil soit 
néanmoins nécessaire que cette 
hauteur dépasse 12 m. 19. 


(d) A tribord, un feu vert 
établi de manière à projeter une 
lumière ininterrompue sur tout 
le parcours d'un arc de l'horizon 
de 10 quarts ou rumbs de compas, 
c'est-à-dire depuis l'avant jusqu'à 
deux quarts sur l’arriére du tra- 
vers à tribord. Ce feu doit être 
visible d'une distance d'au moins 


2 milles. 


(e) A bäbord, un feu rouge 
établi de manière à projeter une 
lumière ininterrompue sur tout le 
parcours d'un arc de l'horizon de 
10 quarts ou rumbs de compas, 
c'est-à-dire depis l'avant jusqu'à 
2 quarts sur l’ € av 
à bâbord. Ce feu doit être visible 


arrière du travers 


fein, daß es ein ununterbrochenes 
Licht über einen Bogen des Hori- 
zonts von 20 Kompaßſtrichen 
wirft, und zwar 10 Strich nach 
jeder Seite, von recht voraus bis 
zu 2 Strich hinter die Richtung 
quer ab (2 Strich achterlicher als 
dwars) auf jeder Seite. Es muß 
von ſolcher Stärke ſein, daß es 
auf eine Entfernung von minde- 
ſtens 5 Seemeilen ſichtbar iſt. 

b) Entweder vor oder hinter 
dem unter a genannten weißen 
Licht ein zweites weißes Licht von 


gleicher Einrichtung und Be— 
ſchaffenheit wie das angeführte 
Licht. 


Schiffe von weniger als 45,75 
Meter (150 Fuß) Länge brauchen 
dieſes zweite weiße Licht nicht zu 
führen, dürfen es aber. 


c) Dieſe beiden weißen Lichter 
müſſen in der Kiellinie jo ange- 
bracht fein, daß das eine minde- 
ſtens 4,57 Meter (15 Fuß) höher 
als das andere und ſo angebracht 
iſt, daß das niedrigere Licht ſich 
vor dem höheren Licht befindet 
und höher iſt als die Lichter, die 
in dieſem Artikel (d und e) ange⸗ 
führt ſind. Der ſenkrechte Abſtand 
zwiſchen den beiden weißen Lichtern 
ſoll geringer fein als der waage- 
rechte Abſtand. Das niedrigere 
dieſer beiden weißen Lichter, oder 
wenn nur ein Licht geführt wird, 
dieſes Licht, muß in einer Höhe 
über dem Schiffskörper von nicht 
weniger als 6,10 Meter (20 Fuß) 
angebracht ſein, oder in einer Höhe 
gleich der Schiffsbreite, wenn dieſe 
6,10 Meter (20 Fuß) überſchreitet, 
braucht jedoch niemals höher als 
12,19 Meter (40 Fuß) über dem 
Schiffskörper geführt zu werden. 


d) An der Steuerbordſeite ein 
grünes Licht. Dasſelbe muß ſo ein⸗ 
gerichtet und angebracht ſein, daß 
es ein ununterbrochenes Licht über 
einen Bogen des Horizonts von 
10 Kompaßſtrichen wirft, und zwar 
von recht voraus bis zu 2 Strich 


hinter die Richtung quer ab (3 
Strich achterlicher als dwars) an 


Steuerbord. Es muß von ſolcher 
Stärke ſein, daß es auf eine Ent⸗ 
fernung von mindeſtens 2 See 
meilen ſichtbar iſt. 

e) An der Backbordſeite 
rotes Licht. Dasſelbe muß fo ein: 
gerichtet und angebracht fein, dab 


es ein ununterbrochenes Licht über | 
Horizonts von 


einen Bogen des Hor 
10 Kompaßſtrichen wirft, und zwar 
von recht voraus bis zu 2 Strich 
hinter die Richtung quer ab 


ein 


visible at a distance of at least 
2 miles. 


(f) The said green and red 
side lights shall be fitted with in- 
board screens projecting at least 
3 feet forward from the light, so 
as to prevent these lights from 
being seen across the bow. 


In naval vessels of special con- 
struction in which it is not pos- 
sible to comply fully with the 
provisions of this Article as to 
the position of lights or their 
range of visibility, those provi- 
sions shall be followed as closely 
as circumstances will permit. 


Article 3 


A steam vessel when towing 
another vessel shall, in addition 
to her side lights, carry two 
bright white lights in a vertical 
line one over the other, not less 
than 6 feet apart, and when tow- 
ing more than one vessel shall 
carry an additional bright white 
light 6 feet above or below such 
' lights, if the length of the tow, 

measuring from the stern of the 
towing vessel to the stern of the 
last vessel towed, exceeds 600 fect. 
Each of these lights shall be of 


ee the same construction and cha- 
racter, and one of them shall 


be carried in the same position 


as the white light mentioned in 


- Article 2 (a), and the lowest 
light shall be carried at a 


— height of not less than 14 feet 


above the hull. 


"The vessel towing and the vos- 
sels towed, except the last vessel 
of the tow, may carry in lieu of 
the light required in Article 10, 


` a small white light abaft the 


funnel or aftermast, for the tow 

to steer by, but such light shall 

. not be visible forward of the 
beam. 


Article 4 


— (a) A vessel which is not under 
. Command shall carry, where they 


> ^T 
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d'une distance d'au moins 2 


milles. 


(f) Lesdits feux de cótó vert et 
rouge doivent être munis, du côté 
du bátiment, d'écrans s'avancant 
au moins de 0 m. 91 en avant du 
feu, de telle sorte que leur lumière 
ne puisse pas étre aperque de 
tribord devant pour le feu rouge 
et de bábord devant pour le feu 
vert. 


Sur les navires de guerre d'une 
construction spóciale, à bord des- 
quels il n'est pas possible de se 
conformer exactement à toutes 
les prescriptions du prósent Ar- 
ticle en ce pui concerne l’em- 
placement des feux ou la distance 
à laquelle ils doivent être visibles, 
on appliquera les prösentesRögles 
aussi exactement qu'il sera pos- 
sible de le faire. 


Article 3 


Tout navire à vapeur remor- 
quant un autre navire doit porter, 
outre ses feux de côté, deux feux 
blancs brillants placés verticale- 
ment à 1 m. 83 au moins l’un 
de l’autre et, lorsqu'il remorque 
plus d'un navire, il doit porter 
un feu blanc brillant additionnel 
à 1 m. 83 au-dessus ou au-dessous 
des deux feux précédents, si la 
longueur de la remorque, mesurée 
entre l'arrière du remorqueur et 
larrióre du dernier navire re- 
morqué, dépasse 183 m. 

Chacun de ces feux doit ótre 
de méme construction et de móme 
caractére que le feu blane men- 
tionné à l'Article 2 (a), l'un d'eux 
sera placé dans la méme position 
que ce dernier feu et le feu in- 
férieur devra se trouver á üne 
hauteur d'au moins 4 m. 57 au- 
dessus du plat-bord. 


Le navire remorquant et les 
navires remorqués, à l'exception 
du dernier, peuvent porter, au 
lieu du feu prévu à l'Article 10, 
en arrière de la cheminée ou du 
mât de l'arrière, un petit feu blanc 
sur lequel gouvernent les bâti- 
ments remorqués, mais ce feu ne 
doit pas être visible sur l'avant 
du travers du remorqueur. 


Article 4 


(a) Un navire qui n'est pas 
maitre de sa manœuvre, doit pen- 


(2 Strich adjterfider als dwars) 
an Backbord. Es muß von ſolcher 
Stärke ſein, daß es auf eine Ent⸗ 
fernung von mindeſtens 2 See⸗ 
meilen ſichtbar iſt. 

) Die Laternen dieſer grünen 
und roten Seitenlichter müſſen an 
der Binnenbordſeite mit Schirmen 
verſehen ſein, welche mindeſtens 
0,91 Meter (3 Fuß) vor dem 
Lichte vorausragen, derart, daß die 
Lichter nicht über den Bug hinweg 
von der anderen Seite geſehen 
werden können. 

Kriegsſchiffe von beſonderer 
Bauart, die nicht die Möglichkeit 
haben, den Beſtimmungen dieſes 
Artikels über die Lage und den 
Sichtbereich der Lichter voll zu 
entſprechen, ſind verpflichtet, dieſen 
Beſtimmungen ſo genau zu folgen, 
wie die Verhältniſſe es geſtatten. 


Artikel 3 


Ein Dampffahrzeug „welches ein 
anderes Fahrzeug ſchleppt, muß 
außer den Seitenlichtern 2 weiße 
Lichter ſenkrecht übereinander und 
mindeſtens 1,83 Meter (6 Fuß) 
voneinander entfernt führen. 
Wenn es mehr als ein Fahrzeug 
ſchleppt und die Länge des Schlepp⸗ 
zuges vom Heck des ſchleppenden 
Fahrzeuges bis zum Heck des Tek- 
ten geſchleppten Fahrzeuges 183 
Meter (600 Fuß) überſteigt, muß 
es als Zuſatzlicht noch ein drittes 
weißes Licht 1,83 Meter (6 Fuß) 
über oder unter den anderen füh⸗ 
ren. Jedes dieſer Lichter muß 
ebenſo eingerichtet und angebracht 
ſein, wie das in Artikel 2 unter a 
erwähnte weiße Licht, und eines 
der drei Lichter muß an derſelben 
Stelle angebracht ſein wie das in 
Artikel 2 unter a erwähnte weiße 
Licht. Das niedrigſte der Lichter 
muß mindeſtens 4,57 Meter (14 
Fuß) über dem Schiffskörper ge 
führt werden. K 

Das ſchleppende Fahrzeug und 
die geſchleppten Fahrzeuge, mit 
Ausnahme des letzten, dürfen an⸗ 
ſtatt des in Artikel 10 vorgeſchrie⸗ 
benen Lichtes ein kleines weißes 
Licht hinter dem Schornſtein oder 
dem hinteren Maſt führen. Dieſes 
Licht, nach welchem ſich der Schlepp⸗ 
zug beim Steuern richten ſoll, darf 
nicht weiter als vorn als quer ab vi 
ſichtbar fein. TEM 


Artikel 4 


a) Ein Fahrzeug, welches nicht 
mandvrierfähig iſt, muß an einer A 


ws ^ 

Can best be seen, and, if a steam 
Vessel, in lieu of the lights requi- 
red in Article 2 (a) and (b), two 
red lights, in a vertical line one 
over the other, not less than 6 feet 
apart, so placed that the lower 
light shall not be less than 14 feet 
above the hull, and of such a cha- 
racter as to be visible all round 
the horizon at a distance of atleast 
2 miles; and shall by day carry 
In a vertical line, one over the 
other not less than 6 feet apart, 
Where they can best be seen, two 
black balls or shapes each 2 feet 
in diameter. 


(b) A vessel employed in laying 
Or in picking up a submarine 
Cable shall carry, in lieu of the 
lights required in Article 2 (a) 
and (b), three lights in a vertical 
Ine, one over the other, not less 
than 6 feet apart, so placed that 
the lowest of these lights shall be 
not less than 14 feet above the 
hull. The highest and lowest of 
these lights shall be red, and the 
middle light shall be white, and 
they shall be of such a character 
as to be visible all round the 
4 horizon, at a distance of at least 
2 miles, By day she shall carry 
ma vertical line, one over the 
Other, not less than 6 feet apart, 
Where they can best be seen, three 
Shapes not less than 2 feet in 
ameter, of which the highest 
and lowest shall be globular in 


fare and red in colour, and the - 
mh 


a 
iddle one diamond in shape and 
White. 


le) The vessels referred to in 
this Article, when not making way 
th ough the water, shall not carry 

9 side-lights, but when making 
Way shall carry them. 


acc The lights and shapes re- 
Wired to be shown by this Article 
i ‚to be taken by other vessels 
tho nals that the vessel NEE 
Mm is not under command an 
SEH therefore get out of the 


cr N 
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dant la nuit porter à l'endroit 
oü ils seront le plus apparents, 
et, si ce navire est à vapeur, au 
lieu des feux prescrits à l'Article2, 
(a) et (b), deux feux rouges dis- 
posés verticalement àune distance 
l'un de l'autre d'au moins 1 m. 
83 et placés de telle sorte que 
le feu inférieurne se trouve pas 
à moins de 4 m. 57 au-dessus du 
plat-bord. Ils devront être d'une 
intensité suffisante pour être vi- 
sibles d’une distance d’au moins 
2 milles; pendant le jour, ce 
même navire devra porter, sur 
une ligne verticale et à 1 m. 83 
au moins de distance l'un de 
l’autre, dans l'endroit où ils 


seront le plus apparents, deux . 


ballons ou marques noirs de 


0 m. 61 de diamètre chacun. 


(b) Un navire employé à poser 
ou à relever un cáble sous-marin 
doit porter, au lieu des feux 
preserits à l'article 2 (a) et (b), 
trois feux placös sur une ligne 
verticale à 1 m. 83 au moins 
l'un de l'autre, de telle sorte que 
le plus bas de ces trois feux ne 
soit pas situó à moins de 4 m. 57 
au-dessus du platbord. Le feu su- 
périeur et le feu inférieur seront 
rouges, le feu du milieu blanc. 
Ils auront une intensité suffisante 
pour étre visibles sur tout l'hori- 
zon d'une distance d'au moins 
2 milles. De jour, il devra porter, 
sur une même ligne verticale, à 
1 m. 83 au moins lune de 
l'autre, et placées dans l'endroit 
le plus apparent, trois marques 
de 0 m. 61 au moins de diamè- 
tre chacune, dont la plus haute 
et la plus basse seront de forme 
sphérique et de couleur rouge, 
celle du milieu de forme bico- 
nique et de couleur blanche. 


(c) Les navires dont il est : 


question dans le présent Article 
ne porteront pas de feux de 
cóté quand ils n'ont aucun sillage, 
mais ils devront en avoir s'ils 
ont de l'erre. 

(d) Les feux et les marques de 
jour prescrits par le prósent Ar- 
ticle doivent étre regardés par 
les autres navires comme des 
signaux indiquant que le báti- 
ment qui les montre n'est pas 
maitre de sa manœuvre et ne peut, 
par conséquent, s'écarter de la 
route. 


Stelle, wo jie am beiten zu ſehen 
jind, und wenn es ein Dampf- 
fahrzeug iſt, ſtatt der Lichter, die 
in Artikel 2 (a und b) vorge⸗ 
ſchrieben ſind, 2 rote Lichter ſenk⸗ 
recht übereinander und mindeſtens 
1,83 Meter (6 Fuß) voneinander 
entfernt führen. Das niedrigſte 
dieſer beiden roten Lichter muß 
mindeſtens 4,57 Meter (14 Fuß) 
über dem Schiffskörper geführt 
werden, und beide Lichter müſſen 
von ſolcher Beſchaffenheit ſein, daß 
ſie über den ganzen Horizont auf 
eine Entfernung von mindeſtens 
2 Seemeilen ſichtbar ſind. Bei 
Tage muß ein ſolches Fahrzeug 
an gleicher Stelle 2 ſchwarze Bälle 
oder Körper, jeder von 0,61 Meter 
(2 Fuß) Durchmeſſer, ſenkrecht über 
einander und mindeſtens 1,83 Me⸗ 
ter (6 Fuß) voneinander entfernt 
führen. fet 

b) Ein Fahrzeug, welches ein 
Unterwaſſerkabel legt, aufnimmt 
oder auffiſcht, muß anſtatt der 
Lichter, die in Artikel 2 (a und b) 
vorgeſchrieben find, 3 Lichter fent- 
recht übereinander und mindeſtens 
1,83 Meter (6 Fuß) voneinander 
entfernt führen. Dieſe Lichter müſſen 
jo angebracht fein, daß das nie- 
drigſte ſich mindeſtens 4,57 Meter 
(14 Fuß) über dem Schiffskörper 
befindet. Das oberſte und unterſte 
dieſer Lichter müſſen rot, das mitte 
lere muß weiß ſein, und alle müſſen 
von ſolcher Beſchaffenheit fein, daß 
ſie über den ganzen Horizont auf 
eine Entfernung von mindeſtens 
2 Seemeilen ſichtbar ſind. Bei 
Tage muß ein ſolches Fahrzeug 
3 Körper von mindeſtens 0,61 Me- 
ter (2 Fuß) Durchmeſſer ſenkrecht 
übereinander und mindeſtens 1,83  — 
Meter (6 Fuß) voneinander entfernt 
führen, deren oberſter und unter- 
ſter kugelförmig und von roter 
Farbe, deren mittlerer wie ein 
ſchräges Viereck geformt und von 
weißer Farbe iſt. Die Körper 
müſſen an der Stelle, an welcher 
fie am beſten geſehen werden tön- 
nen, angebracht ſein. zi 


c) Die vorbezeichneten Fahrzeu 
dürfen, wenn ſie keine Fahrt dur 
das Waſſer machen, die Seiten⸗ 
lichter nicht führen, müſſen bie 
ſelben aber führen, wenn ſie Fahr 
machen. me 

d) Dieſe Lichter und Körper ſo 
len anderen Fahrzeugen als Sit 
nale 5 eh R Fah 
eug, welches ſie zeigt, nicht man 
brierfübig ijt und daher nicht au 
dem Wege gehen kann. des 


These signals are not signals of 
vessels in distress and requiring 
assistance. Such signals are con- 
tained in Aiticle 31. 


Article 5 


A sailing vessel under way, and 
any vessel being towed, shall 
carıy the same lights as are 
prescribed by Article 2 for a 
steam vessel under way, with the 
exception of the white lights 
mentioned therein, which they 
shall newer carry. 


Article 6 


Whenever, as in the case of ` 


small vessel under way during 
bad weather, the green and red 
side lights cannot be fixed, these 
lights shall be kept at hand 
lighted and ready for use; and 
shall, on the approach of or to 
other vessels, be exhibited on 
their respective sides in sufficient 
time to prevent collision, in such 
manner as to make them most 
visible, and so that the green 
light shall not be seen on the port 
side nor the red light on the 
sta: board side, nor, if practicable, 
more than 2 points abaft the beam 
on their respective sides, 


To make the use of these port- 
able lights more certain and easy, 
the lanterns containing them shall 
each be painted outside with the 
colour of the light they respect- 
. ively contain, and shall be proyid- 
ed with proper screens, 


Article 7 


Steam vessels of less than 40, 
and vessels under oars or sails of 
less than 20, tons gross tonnage, 
respectively, and rowing boats, 
when under way, shall not be 
required to carry the lights men- 
tioned in Article 2 but if they do 
not carry them they shall be pro- 
. vided with the following lights: — 


l. Steam vessels of less than 
40 tons shall carry: 


(a) Inthe fore part of the vessel, 
on or in front of the funnel, 
where it can best be seen, and 
at a heightabovethe gunwale 
of not less than 9 feet, a 
bright whitelight constructed 
and fixed as prescribed in 
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Ces signaux ne sont pas des 
signäux de navire en détresse et 
demandant assistance. Ces der- 
niers signaux sont spécifiés à 
l'Artiele 31. 


Article 5 

Tout navire à voile qui fait 
route et tout navire remorqué 
doivent portes les feux Prescrits 
à l'Article 2 pour un navire à 
Vapeur faisant route à l'exception 
des feux blancs 
dans ledit Article, qu'ils ne doi- 
vent jamais porter. 


Article 6 


Toutes les fois que les feux 
de côté, vert et rouge, ne peu- 
vent Gre fixés à leur poste, 
comme cela a lieu à bord des 
petits bátiments faisant route par 
mauvais temps, ces feux doivent 
étre tenus sous la main, allumés 
et piéts à être montrés: si l'on 
s'approche d'un autre bâtiment 
au si l'on en voit un qui s'ap- 
proche, on doit montrer ces feux 
à leur bord respectif suffisamment 
à temps pour prévenir la collision, 
de telle sorte qu'ils soient bien 
apparents et que le feu vert ne 
puisse pas être aperçu de täbord, 
ni le feu rouge de tribord, et, 
sil est possible, de telle sorte 
qu'ils ne puissent être vus au 
delà de 2 quarts sur l'arrière du 
travers de leur bord respectif. 

Afin de rendre plus facile et 
plus sûr l'emploi de ces feux 
portatifs, les fanaux doivent être 
peints extérieurement de la cou- 
leur du feu qu'ils contiennent 
respectivement et doivent ótre 
munis d'écrans convenables. 


Article 7 


Les navires à vapeur de moins 
de 40 tonneaux de jauge brute 
et les navires marchant à l'aviron 
ou à la voile de moins de 20 
tonneaux de jauge brute, ainsi, 
que les embarcations à l'aviron, 
lorsqu'ils font route, ne sont pas 
astreints à porter les feux men- 
tionnés à l'Article 2; mais, s'ils 
ne les portent pas, ils doivent 
étre pourvus des feux suivants: 


1° Les navires à vapeur de 
moins de 40 tonneaux doivent 
porter: 


(a) Sur la partie avant du na- 
vire, soit sur la cheminée, 
Soit en avant de celle-ci, à 
l'endroit où il sera le plus 
apparent et à 2 m. 75 au 
moins au-dessus du plat- 
bord, un feu blanc brillant 


mentionnés - 


Ker- 


Sie find feine Notfignale im 
Sinne des Artikels 31 dieſer Vor⸗ 
ſchriften. f 


Artikel 5 

Ein Segelfahrzeug, welches in 
Fahrt iſt, und jedes Fahrzeug, wel⸗ 
ches geſchleppt wird, muß dieſelben 
Lichter führen, welche durch Ar⸗ 
tikel 2 für ein Dampffahrzeug in 
Fahrt vorgeſchrieben ſind, mit 

usnahme der dort erwähnten 
weißen Lichter; diefe darf ein fol 
ches Fahrzeug niemals führen. 


: Artikel 6 

Wenn, wie es bei kleinen Fahr⸗ 
zeugen in Fahrt bei ſchlechtem 
Wetter vorkommt, die grünen und 
roten Seitenlichter nicht feſt ange 
bracht werden können, fo müſſen 
dieſe Lichter doch angezündet und 
gebrauchsfertig zur Hand gehalten 
und, wenn das Fahrzeug ſich einem 
anderen oder ein anderes Fahrzeug 
fi ihm nähert, an den betreffenden 
Seiten zeitig genug, um einen Zu— 
ſammenſtoß zu verhüten, gezeigt 
werden. Dies muß ſo geſchehen, daß 
die Lichter möglichſt gut ſichtbar find, 
das grüne aber nicht von der Bad- 
bordſeite her, das rote nicht von 
der Steuerbordſeite her, und beide 
womöglich nicht weiter als bis zu 
2 Strich hinter die Richtung quer ab 
(2 Strich achterlicher als dwars) 
geſehen werden können. 

Um den richtigen Gebrauch der 
tragbaren Lichter zu ſichern, muß 
jede Laterne außen mit der Farbe 
des Lichtes, welche ſie zeigt, ange 
ſtrichen und mit einem gehörigen 
Schirme verſehen ſein. 


Artikel 7 

Dampffahrzeuge mit einem Brut- 
toraumgehalt unter 40 und Fabr- 
zeuge unter Ruder oder Segel unter 
20 Tonnen und Ruderboote brau- 
chen, wenn ſie in Fahrt ſind, die 
in Urtifel 2 erwähnten Lichter nich 
zu führen, ſie müſſen aber, nz 
[ie dieje Lichter nicht führen, mi 
folgenden Lichtern verſehen ſein: 


1. Dampffahrzeuge mit einem 
Bruttoraumgehalt unter 40 Ton 
nen müſſen führen: 

a) Im vorderen Teile des Fahr- 
zeuges, an oder vor DE 
Schornſtein in einer Höhe sch 
mindeitens 2,75 Meter (9 Fuß) 
über dem Schandeckel 1 Gg 
bes Licht. Das Licht muß oi 
der Stelle, wo es am bel 


Article 2(a), and of such a 
character as to be visible at 
a distance of at least 3 miles. 


(b) Green and redside-lightscon- 
structed and fixed as prescrib- 
ed in Article 2 (d) and (e), 
and of such a character as to 
be visible at a distance of 
at least 1 mile, or a combined 
lanternshowing a green light 
and a red light from right 
ahead to 2 points abaft the 
beam on their respective 
sides. Such lantern shall be 
carried not less than 3 feet 
below the white light, 


2. Small steamboats, such as 
are carried by sea-going vessels, 
May carry the white light at a 
loss height than 9 feet above the 
Bunwale, but it shall be carried 
above the side-lights or the com- 

med lantern, mentioned in sub- 

Vision 1 (b). 


3. Vessels under oars or sails, 
9f less than 20 tons, shall if they 
9 not carry the side-lights, carry, 
1 ere it can best be seen, a 
antern showing a green light on 
One side and a red light on the 
b er, of such a character as to 
® visible at a distance of at least 

mile so that the green light 
Shall not be seen on the port side 
Ror the red light on the starboard 
ide; provided that, where it is 
got possible to fix this light, it 
i all be kept lighted and ready 
ET use, and shall be exhibited 
n sufficient time to prevent 

ion. 


4. Small rowin boats, whether 
under ors or sail shall only be 
ji |nired tohave ready athand a 
‚Büted lantern showing a white 
echt, ‚which shall be temporarily 
Xhibited in sufficient time to 
vent collision. 


Ax The vessels referred to in this 
^ ticle shall not be obliged to 
tie] e lights prescribed by Ar- 
: Deragre bb. and Article 11, last 
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construit et fixé comme il 
est prescrit à l’Article 2 
(a) et d’une intensité suffi- 
sante pour être visible d'une 
distance d'au moins 3 mil- 
les. 


(b) Des feux de cóté, vert et 
rouge, construits et fixés 
comme il est prescrit à 
l'Article 2 (d) et (e), et 
d'une intensité suffisante 
pour être visibles d'une dis- 
tance d’au. moins 1 mille, 
‘ou un fanal combiné pour 
montrer un feu vert et un 
feu rouge depuis l'avant jus- 
quà 2 quarts sur l'arrière 
du travers de leur bord res- 
pectif. Ce fanal ne doit pas 
étre placó à moins de 0 m. 
91 au-dessous du feu blanc. 


2? Les petits navires à vapeur, 
tels que les embarcations que 
portent les bátiments de mer, 
peuvent placer le feu blanc à 
moins de 2 m. 74 au-dessus du 
plat-bord, mais ce feu doit ötre 
au-dessus des feux de côté ou 
du fanal combiné mentionné au 
paragraphe 1 (b). 

3° Les petits navires à la. 
viron ou à la voile, de moins 
de 20 tonneaux, s'il ne portent 
pas les feux de cóté doivent por- 
ter, à l'endroit où il sera le plus 
apparent, un fanal montrant un 
feu vert d'un cótó et un feu 
rouge de l'autre côté d'une 
intensité suffisante pour être 
visibles d’une distance d'au 
moins 1 mille et de telle sorte 
que le feu vert ne puisse être 
apergu de bäbord ni le feu rouge 
de tribord. Toutefois s'il n'est 
pas possible de fixer ce fanal 
il devra être maintenu allumé, 
tenu prêt, sous la main, et 
montré assez à temps pour pré- 
venir une collision. 


40 Les petits enrbarcations à 
rames, lorsqu'elles marchent à 
l'aviron ou à la voile, ne sont 
soumises qu'à l'obligation d'a- 
voir, prêt, sous la main, un fa- 
nal blane, qui sera montré tem- 
porairement assez à temps pour 
prévenir une collision. 

Les navires dont il est ques- 
tion dans cet Article ne sont 
pas obligés de porter les feux 
prescrits par l'Article 4 (a) et 
par l’Article 11, dernier para- 
graphe. 


geſehen werden kann, ſich be- 
finden und im übrigen ſo ein⸗ 
gerichtet und angebracht ſein, 
wie in Artikel 2 unter a vor⸗ 
geſchrieben; es muß von ſol⸗ 
cher Stärke ſein, daß es auf 
eine Entfernung von minde- 
ſtens 3 Seemeilen ſichtbar iſt. 
Grüne und rote Seitenlichter, 
ſo eingerichtet und angebracht, 
wie in Artikel 2 unter d und 
e vorgeſchrieben, und von fol- 
cher Stärke, daß ſie auf eine 
Entfernung von mindeſtens 1 
Seemeile ſichtbar ſind, oder 
an deren Stelle eine boppel- 
farbige Laterne, welche an den 
betreffenden Seiten ein grünes 
und ein rotes Licht von recht 
voraus bis zu 2 Strich hinter 
die Richtung quer ab (2 Strich 
achterlicher als dwars) zeigt. 
Die Laterne muß mindeſtens 
0,91 Meter (3 Fuß) unter 
dem weißen Lichte geführt 
werden. d 

2. Kleine Dampfboote, wie zum 
Beiſpiel, ſolche, welche von See— 
ſchiffen an Bord geführt werden, 
dürfen das weiße Licht niedriger 
als 2,74 Meter (9 Fuß) über dem 
Schandeckel, jedoch nur über den 
Seitenlichtern oder der unter 1b 
erwähnten doppelfarbigen Laterne 
führen. 

3. Fahrzeuge unter Ruder oder 
Segel mit einem Bruttoraumge— 
halt unter 20 Tonnen müſſen, 
wenn ſie die Seitenlichter nicht 
führen, an einer Stelle, wo ſie 
am beſten zu ſehen iſt, eine La— 
terne führen, die an einer Seite 
ein grünes und an der anderen 
ein rotes Licht zeigt. Dieſe Laz 
terne muß ſo beſchaffen ſein, daß 
ihr Licht auf eine Entfernung von 
mindeſtens 1 Seemeile zu ſehen iſt, 
und ſo angebracht ſein, daß das 
grüne Licht nicht von der Backbord 
ſeite her und das rote Licht nicht 
von der Steuerbordſeite her zu ſehen 
iſt. Wenn dieſe Laterne nicht feſt 
angebracht werden kann, ſo muß 
ſie angezündet bereit gehalten und 


b 


— 


ſo rechtzeitig gezeigt werden, dag : 


ein Zuſammenſtoß verhütet wird. 
4. Kleine Ruderboote, gleichviel 
ob ſie rudern oder ſegeln, brauchen 
nur eine Laterne mit einem weißen 
Licht angezündet gebrauchsfertig 
zur Hand zu haben, welche zeitig 
genug gezeigt werden muß, um 


einen Zuſammenſtoß zu verhüten. 


Die in dieſem Artikel bezeichneten 


ahrzeuge brauchen die in Artikel A 
aus Artikel 11 Schlußſatz 


vorgeſchriebenen Lichter nicht zu 
führen. ' * 


Article 8 


Sailing pilot-vessels, when 
engaged on their station on pilo- 
tage duty, and not at anchor, shall 
not show the lights required for 
other vessels, but shall carry a 


white light at the masthead, visi- 


ble all round the horizon, at a 
distance of at least 3 miles, and 
shall also exhibit a flare-up light 
or flare-up lights at short inter- 
vals, which shall never exeed ten 
minutes. 


On the near approach of or to 
other vessels they shall have their 
side-lights lighted, ready tor use, 
and shall flash or show them at 
short intervals, to indicate the 
direction in which they are head- 
ing, but the green light shall not 
be shown on the port side, nor the 
red light on the starboard side 


A sailing pilot-vessel of such a 
class as to be obliged to go along- 
` Side of a vessel to put a pilot on 
board may show the white light 
instead of carrying it at the mast- 
head, and may, instead of the 
side-lights above mentioned, have 
gat hand, ready for use, a lantern 
with a green glass on the one side 
and a red glass on the other, to 
be used as prescribed above. 


A steam pilot-vessel, when 
engaged on her station on pilo- 
tage duty and not at anchor, shall, 

in addition to the lights and flares 

required for sailing pilot-vessels, 

Carry at a distance of eight feet 

below her white mast head light, 

a red light, visible all round the 

horizon at a distance of at least 
three miles, and also the side- 
lights required to be carried by 

vessels when under way. 


All pilot-vessels when engaged 
on their stations on pilotage 
duty and at anchor, "shall carry 
the lights and show the flares 
prescribed above, except that 
the sidelights shall not be shown. 


When not engaged on their 
stations on pilotage duty, they 
shall carry the same lights as 


e 


Ke, 
. 
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Article 8 


Les bateaux-pilotes à voiles, 
quand ils sont & leurs stations 
en service de pilotage et lors- 
qu'ils ne sont pas mouillés, ne 
doivent pas montrer les feux 
exiges des autres navires; ils 
doivent porter en tête de mât 
un feu blanc visible tout’ au- 
tour de l'horizon, à une distan- 
ce de 3 milles au moins, et 
montrer aussi un ou plusieurs 
feux provisoires d’une nature 
quelconque (flare-up light) à de 
courts intervalles, ne dépassant 
jamais 10 minutes. 

S'ils s'approchent d'un autre 
navire ou s'ils en voient un s'ap- 
procher, ils doivent avoir leurs 
feux de côté allumés, prêts à 
servir et les démasquer et re- 
masquer à de courts intervalles, 
pour indiquer la direction de 
leuf cap; mais le feu vert ne 
doit pas paraître du côté de 
bäbord, ni le feu rouge du côté 
de tribord. 


Un bateau-pilote à voile, de la 
catégorie de ceux qui sont ob- 
ligés d'aecoster un navire pour 
mettre un pilote à bord, peut 
montrer le feu blanc au lieu de 
la porter en töte de mát et peut, 
au lieu des feux de côté sus- 
mentionnés, avoir sous la main, 
prét à servir, un fanal muni 
d'une glace verte d'un cóté, et 
d'une glace rouge de l'autre 
cóté, pour l'employer comme il 
est dit plus haut. 


Un bateau-pilote à vapeur 
doit, lorsqu'il est à sa station en 
Service de pilotage, mais non 
au mouillage, porter, en plus des 
feux et des «flare-up lights» ex- 
igós pour tous les bateaux-pilo- 
tes à voiles, à 2 m. 40 au-des- 
sous du feu blanc de tóte de 
mát, un feu rouge visible tout 
autour de l'horizon d'une dis- 
tance d'au moins 3 milles, il 
doit aussi porter les feux de 
côté exigés pour les navires en 
marche. 


Tous les bateaux-pilotes en 
service à leurs stations de pilo- 
tage et lorsqu'ils sont mouillés 
doivent porter les feux et mon- 
trer les «flare-up lights» ci-des- 
sus prescrits à l'exception des 
feux de côté qu'ils ne doivent 
pas montrer. 

Les bateaux-pilots, lorsqu'ils 
ne sont pas à leurs stations en 
service de pilotage doivent por- 


Artikel 8 


Segel - Lotjenfahrzeuge, welche 
Lotſendienſte auf ihrer Station tun 
und nicht vor Anker liegen, haben 
nicht die für andere Fahrzeuge 
vorgeſchriebenen Lichter, ſondern 
1 weißes, über den ganzen Hori⸗ 
zont ſichtbares Licht am Maſttop 
zu führen, das auf eine Entfernung 
von mindeſtens 3 Seemeilen zu 
ſehen iſt, und außerdem in kurzen 
Zwiſchenräumen, mindeſtens aber 
alle 10 Minuten, ein oder mehrere 
Flackerfeuer zu zeigen. 


Wenn fie jid) anderen oder arme 
dere Fahrzeuge fid) ihnen auf ge- 
ringe Entfernung nähern, müſſen 
ſie die Seitenlichter angezündet und 
gebrauchsfertig haben und in kur⸗ 
zen Zwiſchenräumen aufleuchten 
laſſen oder zeigen, um die Rid- 
tung, in welder fie anliegen, er- 
kennbar zu machen. Das grüne 


Licht darf nicht an der Backbord⸗ 


ſeite, das rote Licht nicht an der 
Steuerbordſeite gezeigt werden. 


Segel-Lotſenfahrzeuge ſolcher 
Bauart, daß ſie längsſeits der 
Schiffe anlegen müſſen, um einen 
Lotſen an Bord zu ſetzen, brauchen 
das weiße Licht nur zu zeigen, ſtatt 
dasjelbe am Maſttop zu führen; 
auch genügt es, wenn ein ſolches 
Fahrzeug an Stelle der obener⸗ 
wähnten Seitenlichter eine Laterne 
mit einem grünen Glaſe auf der 
einen Seite und einem roten Glaſe 
auf der anderen zur Hand hat, um 
dieſelbe, wie vorgeſchrieben, zu ge 
brauchen. 


Ein Dampf-Lotfenfahrzeug muß, 
wenn es Lotſendienſt auf ſeiner 
Station tut und nicht vor Anker 
liegt, außer den für Segel-Lotſen⸗ 
fahrzeuge vorgeſchriebenen Lichtern 
und Flackerfeuern 2,40 Meter (8 
Fuß) unter dem weißen Licht am 
Maſttop 1 über den ganzen Dn: 
rizont ſichtbares rotes Licht und 
ferner die für in Fahrt befindliche 
Fahrzeuge vorgeſchriebenen Seiten- 
lichter führen. Das rote Licht muß 
von ſolcher Stärke ſein, daß es 
mindeſtens 3 Seemeilen ſichtbar iſt. 


Alle Lotſenfahrzeuge müſſen, 
wenn ſie auf ihrer Station Dienſt 
tun und vor Anker liegen, die oben 
beſchriebenen Lichter führen und die 
Fladerfeuer zeigen, jedoch dürfen 


die Seitenlichter nicht geführt wer⸗ 


den. 


Wenn Lotſenfahrzeuge nicht auf 
ihrer Station Dienſt tun, ſo müſſen 


ſie die gleichen Lichter führen 


E. 


other vessels of their class and 


Eu 


… tonnage. 


Article 91) 


Fishing-vessels and  fishing- 
Oats, when under way and when 
not required by this Article to 
Carry or show the lights herein- 
after specified, shall carry or 
Show the lights prescribed for 
vessels of their tonnage under 
Way. 


. (a) Open boats, by which it 
sto be understood boats not 
Protected from the entry of sea 
Water by means of a continuous 
deck, when engaged in any 
ishing at night with outlying 
tackle extending not more than 

feet horizontally from the 
Oat into the seaway, shall carry 
One all-round white light. 


Open boats, when fishing at 
night, with outlying tackle ex- 
ending more than 150 feet ho- 
Nzontally from the boat into the 
Seaway, shall carry one all-round 
White light, and, in addition, on 
- *Pproaching or being approached 
by other vessels, shall show a 
Second white light at least 3 feet 
elow the first light and at a ho- 
NZontal distance of at least 5 feet 
Way from it in the direction in 
ich the outlying tackle is 
attached. 


i The lights mentioned in this 
Que division shall be of such a 
distacter as to be visible at a 
IStance of at least 2 miles. 


e ) (b) Vessels and boats, ex- 
^ t open boats as defined in 
wi -division (a), when fishing 
th, driftnets, shall, so long as 

9 nets are wholly or partly in 
Whe Water, carry two white lights 
S fre they can best be seen. 
dh lights shall be placed so that 


=". Vertical distance between 


1 x 
EN This article does not apply to 
expreso. or Siamese vessels. — The 
ession "Mediterranean Sea" con- 
in subsections (b) and (e) of 
Article includes the Black Sea 
dn © other adjacent inland seas 
"mmunieation with it. 


m Dutch vessels and boats when 

jsp aged in the "kol", or hand-line 
eri a Will carry the lights pres- 
nete for vessels fishing with drift- 
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ter des feux semblables à ceux 
des autres navires de leur caté- 
gorie et de leur tonnage. 


Article 91) 


Les bateaux et embarcations 
de pêche sauf dans les cas visés 
dessous sont tenus de porter 
ou de montrer lorsqu'ils sont 
en marche les feux réglemen- 
taires pour les navires de leur 
tonnage en marche. 


(a) Les bateaux découverts 
(c’est-à-dire ceux qu'un pont 
continu ne protége pas de la 
mer) qui, pendant la durée de 
la póche de nuit, portent un 
appareil immergé ne s'étendant 
pas à plus de 45 m. 72, distan- 
ce horizontale comptée à partir 
du bateau sont tenus de porter 
un feu blane visible sur tout 
l'horizon. 

Les bateaux découverts, lors- 
qu'ils pêchent de nuit, avec un 
appareil immergé qui déborde 
et s'étend à plus de 45 m. 72, 
comptés à partir du bateau et 
horizontalement, doivent porter 
un feu blanc visible sur tout 
l'horizon et, de plus, lorsqu'ils 
sont rejoints par un navire, doi- 
vent montrer un deuxiéme feu 
blanc à au moins 0 m. 91 au- 
dessous du premier feu et à 
une distance horizontale d'au 
moins 1 m. 50 en dehors de 
ce feu et dans la direction ou 
l'appareil qui déborde est amar- 
ré à bord. 


Les feux indiqués au présent 
paragraphe doivent avoir une 
intensité suffisante pour être vi- 
sibles d'une distance de 2 mil- 
les au moins. 

?) (b) Les bateaux et embar- 
cations, à lexception des bate- 
aux découverts définis dans le 
paragraphe (a), lorsqu'ils pê- 
chent avec des filets dérivants, 
doivent, tant que les filets sont 
dans l’eau totalement ou en par- 
tie, porter deux feux blancs aux 
endroits où ils peuvent être le 


Y) Cet article ne s'applique pas aux 
navires chinois ou siamois. — L’ex- 
pression «mer Méditerannée» em- 
ployée dans les paragraphes (b) et 
(c) de cet article comprend la mer 
Noire et les mers intérieures adja- 
centes communiquant avec elle. 


2) Les navires et embarcations des 
Pays-Bas péchant à la ligne à main 
(«Kol») montreront les feux pres- 
crits pour les navires pêchant avec 
les filets dérivants. 


tikel bie nachſtehend angegebenen 


„Kol“ oder Handleinen fiſchend, führen 


andere Fahrzeuge der gleichen Art 
und Größe. 


Artikel 91) 2) 


In Fahrt befindliche Fiſcherfahr⸗ 
zeuge und Fiſcherboote müſſen, 
wenn jie nicht gemäß dieſem Ar- 


Lichter zu führen oder zu zeigen 
haben, die für in Fahrt befindliche 
Fahrzeuge ihres Raumgehalts vor⸗ 
geſchriebenen Lichter führen oder 
zeigen. ` 

a) Offene Boote müſſen, wenn 
ſie während der Nacht mit Fiſcherei 
irgendwelcher Art beſchäftigt find 
und dabei ein Fanggerät ausgelegt 
haben, welches ſich nicht weiter als 
45,72 Meter (150 Fuß) waagerecht 
vom Boot aus in freies Fahrwaſſer 
erſtreckt, ein nach allen Richtungen 
ſichtbares weißes Licht führen. 


Erſtreckt fid) ihr Fanggerät weiter 
als 45,72 Meter (150 Fuß) waa⸗ 
gerecht vom Boote aus in freies 
Fahrwaſſer, ſo müſſen offene Boote 
das vorſtehend bezeichnete Licht 
führen, und außerdem, wenn ſie 
ſich anderen oder andere Fahrzeuge 
ſich ihnen nähern, ein zweites wei⸗ 
ßes Licht, mindeſtens 0,91 Meter 
(3 Fuß) unter dem erſten Lichte 
und waagerecht mindeſtens 1,50 
Meter (5 Fuß) in der Richtung 
des ausliegenden Fanggerätes von 
ihm entfernt, zeigen. x 

Offene Boote im Sinne diefer 
Vorſchrift ſind ſolche Boote, welche 
nicht mittels eines durchlaufenden 
Decks gegen das Eindringen von 
Seewaſſer geſchützt ſind. n. 

Die in dieſem Unterabihnittauf-> ——— 
geführten Lichter müſſen To beihaf- 
fen Jein, daß fie auf eine Ent 
fernung von mindeſtens 2 See 
meilen ſichtbar ſind. ; 

Mit Treibnetzen fiſchende 
Fahrzeuge und Bootes), mit Mus ——— 
nahme der vorſtehend unter a be - 
zeichneten offenen Boote, müſſen, 
ſolange die Netze ganz oder teil- 
weiſe im Waſſer ſind, 2 weiße 
Lichter an den Stellen führen, an 
welchen ſie am beſten geſehen wer⸗ 
den können. Dieſe Lichter müſſen 

1) Dieſer Artikel gilt nicht für chineſiſche 
oder ſiameſiſche Fahrzeuge. s 

2) Der in den Abſätzen (a) und (b) 
dieſes Artikels vorkommende Ausdruck 
„Mittelmeer“ umfaßt auch das Schwan 
Meer und die anderen benachbarten Zei 
landmeere, die in Verbindung mit be 
Mittelmeer ſtehen. io E 

8) Holländiſche Schiffe und Boote, mit 


i i ibnetzen 
die für Fahrzeuge, die mit Treibnet 
Hiden wen Lichter. 


them shall be not less than 6 feet 
and not more than 15 feet, and so 
that the horizontal distance bet- 
ween them, measured in a line with 
the keel, shall be not less than 
5 feet and not more than 10 feet. 
The lower of these two lights 
shall be in the direction of the 
nets, and both of them shall be 
of such a character as to show 
all round the horizon, and to be 
visible at a distance of not lesst 
than 3 miles. 


Within the Mediterranean Sea 
and in the seas bordering the 
coasts of Japan and Korea’), 
sailing fishing-vessels of less than 
20 tons gross tonnage shall not 
be obliged to carry the lower 
of these two lights; should they, 
however, not carry it, they shall 
show in the same position (in the 
direction of the net or gear) a 
white light visible at a distance 
of not less than one sea mile on 
the approach of or to other 
vessels. 


(c) Vessels and beats, except 
open boats as defined in sub- 
division (a), when line fishing 
with their lines out and attached 
to or hauling their lines, and 
when not at anchor or stationa- 
ry within the meaning of sub- 
division (h), shall carry the same 
lights as vessels fishing with drift- 
nets. When shooting lines, or 
fishing with towing lines, they 
shall carry the lights prescribed 
for a steam or sailing | vessel 


under way respectively. 


Within the Mediterranean Sea 
and in the seas bordering the 
coasts of Japan and Korea!) 
sailing fishing vessels of less 
thane 20 tons gross tonnage shall 
not be obliged to carry the lower 
of these two lights; should they, 
however, not carry it, they shall 
show in the same position (in the 
direction of the lines) a white 
light, visible at a distance of not 
less than one sea mile on the 


approach of or to other vessels. 


- 


d) Vessels, when engaged in 
trawling, by which is meant the 


1) Also, as regards Russian vessels, 
in the seas (excluding the Baltic) bor- 
dering the coasts of Russia. 
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plus visibles. Ces feux doivent 
étre placés à une distance verti- 
cale l'un de l'autre de 1 m. 80 
au moins, et de 4 m. 50 au plus 
et à une distance horizontale, 
dans le sens de la longueur .du 
bateau, de 1 m. 50 au moins et 
de 3 mètres au plus. Le feu 
inférieur devra étre dans la di- 
rection des filets et l'ensemble 
des deux feux devra être visible 
sur tout l'horizon d'une distance 
d'au moins 3 milles. 


Dans la Méditerranée etdans 
les mers bordant les cótes du 
Japon et de la Corée'), les voi- 
liers de péche de moins de 20 
tonneaux de jauge brute ne se- 
ront pas tenus de porter le der- 
nier des feux ci-dessus (feu in- 
férieur); mais s'ils ne le portent 
pas, ils seront tenus de montrer 
dans la méme position (dans 
la direction du filet ou de l'ap- 
pareil) un feu blanc visible d'au 
moins 1 mille à l'approche d'un 
autre bätiment. 


(c) Les bateaux et embarca- 
tions, à l'exception des bateaux 
découverts tels qu'ils sont dé- 
finis dans le paragraphe (a), 
lorsqu'ils pêchent à la ligne 
avec leurs lignes dehors et 
amarrées, ou lorsqu'ils halent 
leurs lignes et lorsqu'ils ne sont 
pas au mouillage ou station- 
naires (voir paragraphe (h)), 
doivent porter les mómes feux 
que les bateaux qui péchent avec 
des filets dérivants. Lorsqu'ils 
élongent leurs lignes ou s'ils pé- 
chent avec des lignes trainan- 
tes, ils sont tenus de porter les 


` feux prescrits, suivant le cas, 


pour les vapeurs ou les voiliers 
en marche. 


Dans la Méditerranée et dans 
les mers bordant les cótes du 
Japon et de la. Corée!), les voi- 
liers de moins de 20 tonneaux 
de jauge brute ne sont pas te- 
nus de porter le dernier des 
feux ci-dessus (feu inférieur), 
mais s'ils ne le portent pas, ils 
doivent nrontrer dans la même 
position (dans la direction des 
lignes) un feu blanc visible 
d'au moins 1 mille, à l’appro- 
che d'un autre navire. 


(d) Les bateaux occupés à 
chaluter, c'est-à-dire à draguer 


!) De méme en ce qui concerne les 
navires russes dans les mers baig- 
nant les cótes russes à l'exception 
de la Baltique, 


[o angebracht fein, daß die fent 
rechte Entfernung zwiſchen ihnen 
mindeſtens 1,80 Meter (6 Fuß) 
und höchſtens 4,50 Meter (15 Fuß), 
die waagerechte Entfernung zwi 
ſchen ihnen in der Kiellinie gemeſſen 
mindeſtens 1,50 Meter (5 Fuß) 
und höchſtens 3,00 Meter (10 Fuß) 
beträgt. Das untere dieſer beiden 
Lichter muß in der Richtung ſtehen, 
nach welcher die Netze ausliegen, 
und beide müſſen ſo beſchaffen ſein, 
daß ſie über den ganzen Horizont 
ſcheinen und auf eine Entfernung 
von mindeſtens 3 Seemeilen ſicht⸗ 
bar ſind. 


Im Mittelmeer und in den 
Küſtengewäſſern von Japan und 
Korean) find Segelfiſcherfahrzeuge 
mit einem Bruttoraumgehalt unter 
20 Tonnen nicht verpflichtet, das 
untere der beiden Lichter zu führen, 
ſie müſſen aber, wenn ſie es nich 
führen, an der dafür oben vorge— 
ſchriebenen Stelle (in der Richtung 
des Netzes oder Fanggerätes) ein 
mindeſtens 1 Seemeile ſichtbares 
weißes Licht zeigen, ſobald ſie ſich 
anderen oder andere Fahrzeuge ſich 
ihnen nähern. : 


c) Mit Angelleinen fiſchende 
Fahrzeuge und Boote, mit Mus- 
nahme der unter a bezeichneten of 
fenen Boote, müſſen, wenn ſie die 
Leinen ausgelegt haben und an den 
Leinen feſt ſind oder ſie einholen 
und wenn ſie nicht geankert haben 
oder, wie nachſtehend unter h be 
ſchrieben, feſtliegen, dieſelben id 
ter führen wie die mit Treibnetzen 
fiſchenden Fahrzeuge (b). Während 
ſie die Leinen ausfahren oder 
ſchleppen, haben ſie, je nach ihrer 
Gattung die Lichter zu führen, 
welche für ein Dampf- oder Segel— 
GC in Fahrt vorgeſchrieben 
ind. 


Im Mittelmeer und in den 
Küſtengewäſſern von Japan und 
Korea!) find Segelfiſcherfahrzeuge 
mit einem Bruttoraumgehalt unter 
20 Tonnen nicht verpflichtet, das 
untere der beiden Lichter zu führen; 
ſie müſſen aber, wenn ſie es ni 
führen, an der dafür oben vorge“ 
ſchriebenen Stelle (in der Richtung 
der Leinen) ein mindeſtens 1 See 
meile ſichtbares weißes Licht zeigen, 
ſobald ſie ſich anderen oder andere 
Fahrzeuge ſich ihnen nähern. 


d) Fahrzeuge, welche mit dem 
Grundſchleppnetze, das heißt mit 
) Sowie, ſoweit ruſſiſche Fahrzeuge in 
So Toren. Ei ten Mäi: 
gewällern (mit Ausnahme der Office). - 


TE 


dragging of an apparatus along 
the bottom of the sea— 


1, If steam vessels, shall carry 
in the same position as the 
white light mentioned in Ar- 
ticle 2 (a), a tri-coloured lan- 
tern so constructed and fixed 
as to show a white light from 
right ahead to two points on 
each bow, and a green light 
and a red light over an arc 
of the horizon from two 
points on each bow to two 
points abaft the beam on the 
starboard and port sides 
respectively; and not less 
‘than 6 nor more than [2 feet 
below the tri-coloured lan- 
tern, so constructed as to 
show a clear, uniform and 
unbroken light all round the 
horizon, 


2. If sailing vessels, shall carry 
a white lightin a lantern, so 
constructed as to show a 
clear, uniform and unbroken 
light all round the horizon, 
and shall also, on the 
approach of or .to other 
vessels, show where it can 
best be seen a white flare-up 
light or torch in sufficient 
time to prevent collision. 


All lights mentioned in sub- 
division (d), 1 and 2, shall be 
Visible at a distance of at least 

miles. 

(e) Oyster dredgers and other 
Vessels fishing with dredge-nets 
Shall carry and show the same 
lights as trawlers. 


(f) Fishing-vessels and fishing 
Oats may at any time use a flare- 
Up light in addition to the lights 
Whieh they are by this Article 
Tequired to carry and show, and 
ey may also use working lights, 


(g) Every fishing-vessels and 
every fishing-boat under 150 feet 
in length, when at anchor, shall 
exhibit a white light visible all 
round the horizon at a distance 
Of at least 2 miles. 


, Every fishing-vessel of 150 feet 
in length or upwards, when at 
anchor, shall exhibit a white light 
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le fond avec un appareil, doi- 
vent: 


19 S'ils sont à vapeur, porter 
dans la même position que 
le feu blanc mentionné dans 
l’Article 2 (a), un fanal tri- 
colore disposé de manière à 
montrer un feu blanc depuis 
lavant jusqu'à deux quarts 
de chaque bord, et un feu 
vert par tribord ainsi qu'un 
feu rouge par bábord, visib- 
les lun et l’autre à partir 
de deux quarts de l'avant 
jusqu'à deux quarts sur l'ar- 
riere du travers. Ils doivent 
porter de plus, à 1 m. 80 
au moins et à 3 m. 60 au 
plus, au-dessous du. fanai 
tricolore, un feu blanc, 
montrant une lumière clai- 
re, uniforme et ininterrom- 
pue sur tout horizon. 


bo 
o 


S'ils sont à voiles, porter 
un fanal disposé de manière 
à montrer une lumière blan- 
che, claire, uniforme et in- 
interrompue sur tout l’hori- 
zon. Ils doivent aussi, à 
l'approche d'un autre bâ- 
timent, montrer dans len- 
droit où elle sera le mieux 
visible une flamme («flare- 
up light»), ou une torche, 
assez à temps pour éviter 
un abordage. 


Tous les feux mentionnés dans 


le paragraphe (d), 1 et 2, doi- 
vent être visibles d'au moins 2 
milles. 

(e) Les dragueurs d’huitres et 
autres bateaux péchant avec des 
filets de drague doivent porter 
et montrer les mémes feux que 
les chalutiers. 


(f) Les bateaux et embarca- 
tions de pêche peuvent, en tout 
temps, montrer une flamme 
(«flare-up») en plus des feux que 
le présent Article les oblige à 
porter ou à montrer; ils peuvent 
aussi employer des feux de tra- 
vail («working lights»). 

(g) Tout bateau de péche et 
toute embarcation de pêche de 
moins de 45 m. 72 de longueur 
doit porter, au mouillage, un feu 
blanc visible d'au moins 2 milles 
sur tout l'horizon. 


Tout bateau de pêche de 45 
m. 72 de longueur ou au-dessus 
doit montrer au mouillage, un 


einem Fanggeräte, welches über den 
Meeresgrund geſchleppt wird, fi⸗ 
ſchen, müſſen führen: 
1. Wenn Dampffahrzeuge: An 
der Stelle des in Artikel 2 
unter a erwähnten weißen 
Lichtes eine dreifarbige La⸗ 
terne, welche ſo eingerichtet 
und angebracht iſt, daß ſie 
von recht voraus bis zu 2 e 
Strich auf jedem Buge 1 wei- 
ßes Licht und über einen Bo⸗ 5 
gen des Horizonts von 2 Strich 
auf dem betreffenden Buge 
bis zu 2 Strich hinter die Rich⸗ 
tung querab (2 Strich achter⸗ 
licher als dwars) an Steuer⸗ 
bordſeite 1 grünes Licht, an = 
Badbordjeite 1 rotes Licht 
wirft, ferner mindeſtens 1,830 
Meter (6 Fuß) und höchſtens £ 
3,60 Meter (12 Fuß) unter 
der dreifarbigen Laterne 1 
weißes Licht in einer Laterne, 
welche ein belles, ununterbroz 
chenes Licht über den ganzen 
Horizont wirft. Re: 
2. Wenn Segelfahrzeuge: 1 wer — 
ßes Licht in einer Laterne, 
welche ein helles, ununterbro⸗ 
chenes Licht über den ganzen à 
Horizont wirft; außerdem ` 
müſſen diefe Fahrzeuge, wenn 
ſie ſich anderen oder andere 
Fahrzeuge ſich ihnen nähern, a 
an der Stelle, wo es am 
beſten geſehen werden kann, 
ein Flackerfeuer oder eine S 
d 


Fackel zeitig genug zeigen, um 
einen Zuſammenſtoß zu ver⸗ 
hüten. : 
Alle unter d erwähnten Lichter 
müſſen auf eine Entfernung von 
mindeſtens 2 Seemeilen ſichtbar ſein. 


e) Fahrzeuge, welche mit dem 
Fange von Auſtern beſchäftigt find, 
und andere, mit Schleppnetzen 
fiſchende Fahrzeuge, müſſen die - 
ſelben Lichter führen und zeigen 
wie Grundſchleppnetzfiſcher. + 

D Fiſcherfahrzeuge und Fiſcher⸗ 
boote dürfen außer den Lichtern, 
welche fie nach dieſem Artikel füh- 
ren oder zeigen müſſen, jedi 
Flackerfeuer zeigen und Arbeits 
lichter gebrauchen. 


g) Jedes Fiſcherfahrzeug 1 
Fiſcherboot unter 45,72 T 
(150 Fuß) Länge muß vor Al 
1 * Licht . So) 
i rnung og 
2 Seemeilen über den ganzen Ho⸗ l 

Jedes Fiſche b dür. 

Länge und Date 
men d abr enter 1 weißes 


. 9 


visible all round the horizon at a 
distance of at least 2 miles and 
shall exhibit a second light as 
provided for vessels of such 
length by Article 11. 


Should any such vessel, whe- 
ther under 150 feet in length, or 
of 150 feet in length or upwards, 
be attached to a net or other 
fishing gear, she shall, on the 
approach of other vessels, show 
an additional white light at.least 
3 feet below the anchor light, 
and at a horizontal distance of at 
least 5 feet away from it in the 
direction of the net or gear. 


(h) If a vessel or boat when 
fishing becomesstationary in con- 
sequence of her gear getting fast 
to a rock or other obstruction, she 
shall in day-time haul down the 
day-signal required by sub-divi- 
sion (k); at night show the light 
or lights prescribed for a vessel 
at anchor; and, during fog, mist, 
falling snow, or heavy rainstorms, 
make the signal prescribed for 
a vessel at anchor. (See sub- 
division (d), and the last para- 
graph of Article 15.) 


(i) In fog, mist, falling snow, 
or heavy rain-storms, drift-net 
vessels attached to their nets, and 
vessels when trawling, dredging, 
or fishing with any kind of drag- 
net, and vessels line fishing with 
their lines out, shall, if of 20 tons 
gross tonnage or upwards, re- 
spectively, atintervals of not more 
than one minute, make a blast; if 
steam vessels, with the whistle or 
siren, and, if sailing vessels, with 
the fog-horn; each blast to be 
followed by ringing the bell. 
Fishing vessels and boats of less 
than 20 tons gross tonnage shall 
not be obliged to give the above- 
mentioned signals; but, if they do 
not, they shall make some other 
efficient sound signal at intervalls 

. of not more than one” minute. 


-(k) All vessels or boats fishing 
with nets or lines or trawls, when 
under way, shall in daytime indi- 
cate their occupation by display- 
ing a basket where it can best be 
seen, If vessels or boats at anchor 
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feu blanc, visible d'au moins 2 


milles sur tout l'horizon, et mon- 
trer un second feu comme l’Ar- 
ticle 11 le prévoit pour les bw- 
timents de cette longueur. 


Si le bátiment, qu'il ait moins 
de 45 m. 72 de longueur ou de 
45 m. 72 de longueur et au-des- 
sus, est attaché à un filet ou 
à tout autre engin de pêche, il 
doit à l'approche d'un autre bâ- 
timent, montrer un feu blanc 
supplémentaire à 0 m. 90 au 
moins au-dessous du feu de 
mouillage et à une distance ho- 
rizontale d'au moins 1 m. 50 
en dehors de ce dernier feu, 
dans la direction du filet ou 
de l'engin de pêche. 

(h) Si un bateau ou une em- 
barcation de pêche devient sta- 
tionaire, ses engins s'étant trou- 
vés engagés par une roche ou 
un autre obstacle, il doit, le 
jour, hisser le signal prévu par 
le paragraphe (k); de nuit, il 
doit montrer le feu ou les feux 
prescrits pour un navire au 
mouillage, et en temps de brou- 
illard, de brume, de neige ou 
par tempêtes de pluie, faire le 
signal de brume des bátiments 
au mouillage. (Voir paragraphe 
(d) et l'Article 15, dernier pa- 
ragraphe.) 

(i) Par brouillard, brume, nei- 
ge ou tempêtes de pluie, les 
bateaux à filets dérivants atta- 
ches à leurs filets et les bate- 
aux chalutant, draguant ou pó- 
chant avec toute espéce de fi- 
lets à draguer, les bátiments 
péchant à la ligne avec leurs 
lignes dehors, doivent, si leur 
tonnage brut est de 20 tonneaux 
ou au-dessus, faire entendre, à 
des intervalles de une minute 
au plus, un son de leur sifflet 
ou de leur siröne, si ce sont 
des vapeurs, et de leur cornet de 
brume si ce sont des voiliers; 
chaque son doit étre suivid'une 
sonnerie de cloche. Les bateaux 
de pêche et embarcations de 
moins de 20 tonneaux de jauge 
brute ne sont pas tenus de faire 
les signaux ci-dessus; mais s'ils 
ne les font pas, ils doivent faire 
entendre quelque autre signal 
sonore efficace, à des intervalles 
ne dépassant pas une minute. 


(k) Tous les bateaux ou em- 
barcations de pêche en marche 
se servant de filets, de lignes 
ou de chaluts, doivent Tindi- 
quer, de jour, en hissant un pa- 
nier à l'endroit où il peut être 


Licht ſetzen, welches auf eine Ent— 
fernung von mindeſtens 2 See— 
meilen über den ganzen Horizont 
ſichtbar iſt, und daneben ein zwei- 
tes Licht, wie es für Schiffe ſol⸗ 
cher Länge in Artikel 11 vorge- 
ſehen iſt. 

Sollte ein ſolches Fahrzeug, 
gleichgültig von welcher Länge, mit 
einem Netz oder einem anderen Fi— 
ſchereigeräte verbunden ſein, ſo muß 
es bei Annäherung von anderen 
Fahrzeugen 1 weiteres weißes Licht, 
mindeſtens 0,90 Meter (3 Fuß) 
unter dem Ankerlicht und waage— 
recht mindeſtens 1,50 Meter (5 
Fuß) in der Richtung des Netzes 
oder Fanggerätes von ihm ent— 
fernt, zeigen. 


h) Kommt ein Fahrzeug oder 
Boot beim Fiſchen dadurch zum 
Feſtliegen, daß ſein Fanggerät an 
einer Klippe oder einem anderen 
Hinderniſſe feſtgerät, ſo muß es 
bei Tage das nachſtehend unter K 
vorgeſchriebene Tagſignal nieder— 
holen und bei Nacht das Licht oder 
die Lichter ſetzen, welche für ein 
Fahrzeug vor Anker vorgeſchrieben 
ſind; bei Nebel, dickem Wetter, 
Schneefall oder heftigen Regengüſſen 
hat es das Signal zu machen, wel- 
ches für ein Fahrzeug vor Anker 
vorgeſchrieben iſt (ſiehe Artikel 15 
unter d und im letzten Abſatze). 

i) Bei Nebel, dickem Wetter, 
Schneefall oder heftigen Regen— 
güſſen müſſen Treibnetzfiſcherfahr— 
zeuge, welche vor ihren Netzen 
liegen, ferner Fahrzeuge, welche 
mit dem Grundſchleppnetz oder mit 
irgendeiner anderen Art Schlepp— 
netz fiſchen, endlich mit Angelleinen 
fiſchende Fahrzeuge, welche ihre 
Leinen ausgelegt haben — ſofern 
ſie einen Bruttoraumgehalt von 
20 Tonnen und mehr haben —, 
mindeſtens jede Minute einen Ton 
geben, und zwar Dampffahrzeuge 
mit der Dampfpfeife oder ber Sie 
rene, Segelfahrzeuge, mit dem Ne- 
belhorne. Nach jedem Ton ijt mit 
ber Glocke zu läuten. Fiſcherfahr— 
zeuge und Fiſcherboote mit einem 
Bruttoraumgehalt unter 20 Tonnen 
ſind zur Abgabe der vorerwähnten 


Signale nicht verpflichtet; geben 


ſie aber dieſelben nicht ab, ſo 
müſſen ſie mindeſtens jede Minute 
irgendein anderes wirkſames Schall— 
ſignal machen. 

k) Alle Fahrzeuge und Boote, 
welche mit Treibnetzen, Angelleinen 
oder Grundſchleppnetzen fiſchen, 
müſſen bei Tage, wenn ſie in 
Fahrt ſind, ihre Beſchäftigung 
durch Aufheißen eines Korbes an 


have their gear out, they shall, on 
the approach of other vessels, 
Show the same signal on the side 
On which those vessels can pass. 


The vessels required by this 
Article to carry or show the lights 
hereinbefore specified shall not be 
obliged to carry the lights pre- 
Scribed by Article 4 (a) and the 
last paragraph of Article 11. 


Article 10 


A vessel when under way shall 
Carry at her stern, a white light 
80 constructed, fitted and screen- 
ed, that it shall throw an un- 

roken light over an arc of the 

orizon of 12 points of the com- 

pass, viz., for 6 points from right 
aft on each side of the vessel, and 
Of such a character as to be visible 
at a distance of at least 2 miles. 
Such light shall be carried as 
nearly as practicable on the same 
evel as the side lights. 


In small vessels, if it is not 
Possible on account of bad 
Weather or other sufficient cause 
for this light te be fixed, a light 
Shall be kept at hand lighted and 
ready for use, and shall, on the 
Approach of an overtaking vessel 

e shown in sufficient time to 
Prevent collision. 


For vessels, engaged in towing, 
See Article 3, last paragraph. 


Article 11 


l A vessel under 150 feet in 
ength, when at anchor, shall 
Carry forward, where it can best 
„© Seen, but at a height not exceed- 
ng 20 feet above the hull, a white 
ight in a lantern so constructed 
as to show a clear, uniform, and 
Unbroken light visible all round 
16 horizon at a distance of at 
east 2 miles. 


. À vessel of 150 feet or upwards 
in length, when at anchor, shall 
Carry in the forward part of the 
Fessel, at a height of not less than 
ie and not exceeding 40, feet 

Ove the hull, one such light, and 
ab or near the stern ofthe vessel, 
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le plus visible. S'ils sont au 
mouillage avec leurs engins de- 
hors, ils doivent, à.lapproche 
d'un autre bâtiment, montrer ce 
méme signal du cóté oü ce báti- 
ment peut passer. 


Les bâtiments visés, par cet 
Article, ne sonst pas obligés, de 
porter les feux prescrits par 
l'Article 4, paragraphe (a), et 
par le dernier paragraphe de 
l'Article 11. 


Article 10 

Un navire faisant route doit 
porter à son arriere un feu de 
poupe blanc construit, fixé et 
muni d'écrans de manière à pro- 
jeter une lumière ininterrompue 
sur un arc d'horizon de 12rumbs 
ou quarts du compas, soit 6 
quarts de chaque bord à partir 
de l'arrière. Ce feu doit être 
visible d’au moins 2 milles et 
placé autant que possible à la 
même hauteur que les feux de 
côté. 


A bord des petits bâtiments, 


lorsqu'il n’est pas possible, à 
cause du mauvais temps ou pour 
toute autre raison suffisante, de 
maintenir ce feu en place, on 
devra avoir sous le main et tout 
prêt un fanal allumé qui sera 
montré suffisamment à temps 
pour éviter un abordage à lap- 
proche de tout navire qui le 
rattrape. 

En ce qui concerne les navires 
remorquant et remorqués, se rap- 
porter au dernier paragraphe de 
l'Article 3. 


Article 11 


Un navire de moins de 45 m. 
72 de longueur, lorsqu'il est au 
mouillage, doit porter à l'avant, 
dans lendroit où il peut être le 
plus apparent, mais à unehauteur 
n'excédant pas 6 m. 10 au-dessus 
du plat-bord, un feu blane dans 
un fanal disposé de maniére à 
projeter tout autour de l'horizon 
une lumiére claire, uniforme et 
non interrompue à une distance 
d'au moins 2 milles. 


Un navire de 45 m. 72 ou plus 
de longueur, lorsquil est au 
mouillage, doit porter à la partie 
avant, à une hauteur au-dessus 
du plat-bord de 6 m. 10 au moins 
et de 12 m. 19 au plus, un feu 
blanc semblable à celui mentionné 


d 


der Stelle, wo er am beiten geſehen 
werden kann, anzeigen. Haben ſolche 
Fahrzeuge oder Boote ihr Fang⸗ 
gerät aus, während ſie zu Anker 
liegen, ſo müſſen ſie bei der An⸗ 
näherung anderer Fahrzeuge das⸗ 
ſelbe Signal an der zum Vorbei⸗ 
fahren freien Seite zeigen. 
Fahrzeuge, welche die in dieſem 


Artikel aufgeführten Lichter führen 


oder zeigen müſſen, ſind nicht ver⸗ 
pflichtet, die Lichter zu führen, 
welche durch Artikel 4 unter a und 
im letzten Abſatze des Artikel 11 
vergeſchrieben ſind. à 


Artitel 10 


Ein in Fahrt befindliches Fahr⸗ 
zeug muß am Heck 1 weißes Licht 
führen. Das weiße Licht muß ſo 
eingerichtet, angebracht und mit 
Schirmen verſehen ſein, daß es ein 
ununterbrochenes Licht über einen 
Bogen des Horizonts von 12 
Kompaßſtrichen — je 6 Striche 
von recht achteraus auf jeder 
Seite des Fahrzeuges — wirft. 
Das Licht muß auf eine Entfer- 
nung von mindeſtens 2 Seemeilen 
ſichtbar fein und, ſoweit tunlid, 
mit den Seitenlichtern in gleicher 
Höhe geführt werden. n 

Wenn auf kleinen Schiffen 
wegen ſchlechten Wetters oder 
wegen anderer ausreichender Ur- 
ſachen dieſe Laterne nicht feſt an- 
gebracht werden kann, ſo muß ein 
Licht gebrauchsfertig und angezün⸗ 
det bereit gehalten werden und foll 
bei der Annäherung eines über- 
holenden Schiffes zeitig genug ge⸗ 


zeigt werden, um einen Zuſammen⸗ 


ſtoß zu verhüten. 

Für ſchleppende und geſchleppte 
ergi ſiehe Artikel 3, letzter Ab⸗ 
ab. ae 


Artikel 11 


Ein Fahrzeug vor Anker muß, 
wenn es weniger als 45,72 Meter 
(150 Fuß) lang iſt, vorne 1 weißes 
Licht an der Stelle, wo dasſelbe 
am beſten geſehen werden kann, je⸗ 
doch nicht höher als 6,10 Meter 


(20 Fuß) über dem Rumpfe, füh⸗ E 


ren, und zwar in einer ‚Laterne, 
welche ein helles, auf eine Ent- 
fernung von mindeſtens 2 


meilen ſichtbares, ununterbrochenes 
Licht über den ganzen Horizont 


wirft 


wenn es 45,72 Meter (150 Fuß) 
oder länger iſt, 2 ſolcher Lichter 


führen, das eine Licht im vorderen * 


i ahrzeuges nicht niedri⸗ 
5 dH Meter (20 Fuß) und 


nicht höher als 12,19 Meter (40 


Ein Fahrzeug vor Anker muß, | : 


ie A 


— 


fr 


oe pK. w "m ae E 


m 


PICS 
A 


24 


yon 


and at such a height that it shall 
be not less than 15 feet lower than 
the forward light, another such 
ight. 


ligh 


Between sunrise and sunset all 
vessels when at anchor in or near 
a fairway shall carry, forward, 
where it can best be Seen, one 
black ball, 2 feet in diameter. 


A vessel aground in or near a 
fairway shall carry by night the 
above light or lights and the two 
red lights prescribed by Article 4 
(a), and by day, where they can 
best be seen, 8 black balls, each 
2 feet in diameter, placed in a 
vertical line one over the other. 


Article 12 


Every vessel may, if necessary, 
in order to attract attention, in 
‚addition to the lights which she 
is by these Rules required to 
carry, show a flare-up light or 
use any detonating or other effi- 
eient sound signal that cannot be 
mistaken for a prescribed distress 
or fog signal. 


Article 13 


Nothing in these Rules shall 
interfere with the operation of 
any special rules made by the 
overnment of any nation with 
respect to additional station and 
signal lights for two or more 
ships of war or for vessels sail- 
ing under convoy, or with the 
exhibition of recognition signals 
adopted by shipowners, which 
have been authorised by their 
respective Governments and duly 
registered and published. 


Article 14 


À vessel proceeding under sail 
when also under steam or other 
mechanical power shall carry in 
the daytime, forward, where it 
can best be seen, one black cone, 
point upwards, 2 feet in diameter 
at its base. 
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au paragraphe précédent et, à 
l'arrière ou près de l'arrière, un 
second feu pareil qui doit être à 
une hauteur telle qu'il ne se 
trouve pas à moins de 4 m. 57 
plus bas que le feu de lavant. 


Entre le lever et le coucher du 
soleil, tous les bâtiments au 
mouillage dans un chenal ou près 
d'un chenal porteront à l'avant à 
l'endroit le plus apparent une 
boule noire de 0 m. 61 de dia- 
mötre, 


Tout navire échoué dans un 
chenal ou près d’un chenal doit 
porter, de nuit, le ou les feux 
mentionnés ci-dessus, ainsi que les 
deux feux rouges prescrits par 
l'Article 4 (a) et, de jour, à 
l'endroit le plus apparent, trois 
boules noires d'un diamétre de 
0 m. 61 chacune, placées l'une 
au-dessus de l'autre sur une même 
ligne verticale. 


Article 12 


Tout navire peut, s'il le juge 
nécessaire pour den l'atten- 
tion, montrer, en plus des feux 
prescrits parles présentes régles, 
un feu provisoire d'une nature 
quelconque (flare-up-light) ou faire 
usage de tout signal détonant ou 
tout autre signal sonore efficace 
ne pouvant étre pris pour un des 
signaux próvus comme signal de 
détresse ou de brume. 


Article 13 


Les présentes Rögles ne doivent 
en rien göner la mise à exócution 
des prescriptions spéciales édic- 
tées par un Gouvernement quel- 
conque, quant à un plus grand 
nombre de feux de position ou 
de signaux à mettre à bord des 
bâtiments de guerre au nombre 
de deux ou davantage, ainsi qu'à 
bord de bâtiments naviguant en 
convoi: non plus que l'emploi 
de signaux de reconnaissance 
adoptés par les armateurs avec 
autorisation de leurs Gouverne- 
ments respectifs et düment en- 
registrés et publiés. 


Article 14 


Tout navire faisant route à la 
voile et au même temps au 
moyen de la vapeur ou de toute 
autre propulsion mécanique doit 
porter, de jour, à l'avant à l’en- 
droit où il sera le plus apparent 
un cône noir, de Om. 61 de dia- 
mètre à la base, la pointe en 


haut, 


Sub) über dem Rumpf und das 
andere Licht am $ed oder in der 
Nähe des Heds des Fahrzeuges, 
mindeſtens 4,57 Meter (15 Fuß) 
niedriger als das vordere Licht. 


Zwiſchen Sonnenaufgang und 
Sonnenuntergang müſſen alle 
Schiffe, die in oder nahe einem 
Fahrwaſſer vor Anker liegen, im 
vorderen Teil des Fahrzeuges, wo 
er am beſten zu ſehen iſt, einen 
ſchwarzen Ball von 0,61 Meter 
(2 Fuß) Durchmeſſer führen. 

Fahrzeuge, die in oder nahe bei 
einem Fahrwaſſer auf Grund feſt⸗ 
ſitzen, müſſen bei Nacht die oben 
vorgeſchriebenen Lichter ſowie die 
beiden in Artikel 4 unter a vor- 
geſchriebenen roten Lichter führen. 
Bei Tage müſſen ſie an einer 
Stelle, wo ſie am beſten zu ſehen 
ſind, 3 ſchwarze Bälle, jeder von 
0,61 Meter (2 Fuß) Durchmeſſer, 
ſenkrecht übereinander führen. 


Artikel 12 
Ein jedes Fahrezug darf, wenn 


es nötig iſt, um die Aufmerkſam⸗ 


keit auf ſich zu ziehen, außer den 
Lichtern, welche es führen muß, 
ein Flackerfeuer zeigen oder irgend— 
ein Knallſignal oder ein anderes 
wirkſames Schallſignal geben, wel⸗ 
ches nicht mit einem vorgeſchriebe— 
nen Notſignal oder Nebelſignal ver⸗ 
wechſelt werden kann. 3 


Artikel 13 


Vorſchriften, welche bezüglich der. 


Führung von zuſätzlichen Stations⸗ 
und Signallichtern für 2 oder 
mehrere Kriegsſchiffe oder für 
Fahrzeuge, die unter Bedeckung 
fahren, erlaſſen ſind, werden durch 
dieſe Verordnung nicht berührt. 
Auch wird durch ſie das Zeigen 
von Erkennungsſignalen, welche 
von Schiffsreedern mit amtlicher 
Genehmigung angenommen und 
vorſchriftsmäßig eingetragen und 
bekanntgemacht ſind, nicht be⸗ 
ſchränkt. 


Artikel 14 


Ein Fahrzeug, welches unter 
Segel fährt und welches gleich- 
zeitig mit Dampf oder einer an⸗ 
deren mechaniſchen Kraft fährt, 
muß bei Tage im Vorderteil des 
Fahrzeuges, wo er am beſten zu 
ſehen iſt, einen ſchwarzen Kegel 
von 0,61 Meter (2 Fuß) Durch⸗ 
meſſer an ſeiner Baſis führen, 
Dellen Spitze nach oben gerichtet ilt. 


VERE 


Sound Signals tor Fog, &e. 


Article 15 


All signals prescribed by this 
rticle for vessels under way 
Shall be given— 


1. By “steam vessels“ on the 
whistle or siren. 


2. By “sailing vessels and 
vessels towed“ on the fog 
horn. 

The words “prolonged blast“ 
used in this Article, shall mean a 

last of from 4 to 6 seconds’ 
uration. 

‚A steam vessel shall be pro- 
vided with an efficient whistle or 
Siren, sounded by steam or some 
Substitute for steam, so placed 
that the sound may not be inter- 
cepted by any obstruction, and 
With an efficient fog-horn, to be 
Sounded by mechanical means, 
and also with an efficient bell). 

sailing vessel of 20 tons gross 

Onnage or upwards shall be pro- 
Vided with a similar fog-horn 
and bell. 


In fog, mist, falling snow or 
heavy rain-stroms, whether by 
ay or night, the signals de- 
Scribed in this Article shall be 
Used as follows, viz.:— 


(à) A steam vessel having way 
upon her, shall sound, at 
intervals of not more than 
2 minutes, a prolonged blast. 

(b) A steam vessel under way, 

but stopped and having no 

way upon her, shall sound, 
at intervals of not more 
than 2 minutes, 2 prolonged 
blasts, with an interval of 
about 1 second between them. 


(c) A sailing vessel under way, 
shall sound, at intervals of 
not more than 1 minute, 
when on the starboard tack, 
l blast, when on the port 
tack, 2 blasts in succession, 
and when with the wind 
abaft the beam, 8 blasts in 
succession. 


*) In all cases where the rules re- 
quire & bell to be used a drum mayt 
9 substituted on board Turkish ves- 


— or a gong where such articles 


used on board small sea-going 
Vessels, 
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Signaux phoniques par Temps 


de Brume, &c. 
Article 15 


Tous les signaux prescrits par 
le présent Article pour les na- 
vires faisant route devront étre 
produits: 

1. A bord des «navires à 
vapeur» au moyen du sifflet 
ou de la sirène; 

2. A bord des «naviresà voiles» 
et des navires remorqués au 
moyen du cornet de brume. 

Les mots «son prolongé» 
employés dans cet Article signi- 
fient un son de 4 à 6 secondes 
de durée. 

Tout navire à vapeur doit être 
pourvu d’un sifflet ou d’une si- 
rène d’une sonorité suffisante, 
actionné par la vapeur ou tout 
autre moteur pouvant la rem- 
placer, et placé de telle sorte 
que le son ne puisse être arrêté 
par aucun obstacle; il doit aussi 
être pourvu d’un cornet de brume 
actionné mécaniquement ainsi 
que d'une clochet), l'un et l'autre 
suffisamment puissants. Tout 
navire à voiles d'un tonnage 
brut de 20 tonneaux et au-des- 
sus doit avoir un cornet de bru- 
me et une cloche semblables. 

Par temps de brume, de brouil- 
lard, de bruine, de neige ou 
pendant les forts grains de pluie, 
tant de jour que de nuit, les 
signaux décrits dans le présent 
Article seront employés comme 
il suit: 

(a) Tout navire à vapeur ayant 
de l’erre doit faire entendre 
un son prolongé à des inter- 
valles de deux minutes au 
plus; 

(b) Tout navire à vapeur en 
route, mais stoppé et n'ayant 
pas d'erre, doit faire enten- 
dre, à des intervalles ne dé- 
passant pas deux minutes, 
deux sons prolongés séparés 
par un intervalle d'une se- 
conde environ. 


Tout navire à voiles faisant 
route doit faire entendre à 
des intervalles n'excédant 
pas une minute, un son 
quand il est tribord amures, 


(c) 


deux sons consécutifs quand: 


il est bâbord amures et trois 
sons consécutifs quand il a 
le vent de l'arrière du tra- 
vers. 


1) Dans tous les cas oü ce rögle- 
ment prescrit l'emploi de la cloche, 
un tambour ou un gong peuvent la 
remplacer sur les navires tures, ou 
sur les petits navires de mer qui 
utilisent ces instruments. 


1) In allen Fallen, 


Schallſignale bei Nebel vim. 


Artikel 15 
Schallſignale für in Fahrt be 
findliche Fahrzeuge müſſen gegeben 
werden: 


1. von Dampffahrzeugen mit der 
Pfeife oder Sirene, 


2. von Segelfahrzeugen und ge- 
ſchleppten Fahrzeugen mit dem 
Nebelhorne. 

Ein langgezogener Ton im 
Sinne dieſes Artikels iſt ein Ton 
von 4 bis 6 Sekunden Dauer. 


Ein Dampffahrzeug muß mit 
einer kräftig tönenden Pfeife oder 
Sirene verſehen ſein, die durch 
Dampf oder einen Erſatz für 
Dampf geblaſen wird und jo an- 
gebracht iſt, daß der Schall durch 
keinerlei Hindernis gehemmt wird, 
ferner mit einem wirkſamen Nebel⸗ 
horn, das durch eine mechaniſche 
Vorrichtung geblaſen wird, ſowie 
mit einer kräftig tönenden Glodet). 
Segelfahrzeuge mit einem Brutto- 
raumgehalt von 20 Tonnen und 
darüber müſſen mit einem gleich⸗ 
artigen Nebelhorn und mit einer 
gleichartigen Glocke verſehen ſein. 


Bei Nebel, dickem Wetter, 
Schneefall oder heftigen Regen- 
güſſen, es mag Tag oder Nacht 
fein, find folgende Schallſignale 
zu geben: 


a) Ein Dampffahrzeug, welches 
Fahrt durch das Waſſer macht, 
muß mindeſtens alle 2 Mi⸗ 


nuten einen langgezogenen 
Ton geben. acu : 
b) Ein Dampffahrzeug, welches 


in Fahrt iſt, aber ſeine Ma⸗ 
ſchine geſtoppt hat und keine 
Fahrt durch das Waſſer 
macht, muß mindeſtens alle 


2 Minuten 2 langgezogene 


Töne mit einem Zwiſchenraum 
mi ungefähr 1 Sekunde ge⸗ 
en. > 


c) Ein Segelfahrzeug in Fahrt 


muß minbejtens jede Minute, 
wenn es mit Steuerbordhalſen 
ſegelt, 1 Ton, wenn es mit 
Backbordhalſen ſegelt, 2 auf- 
einanderfolgende Töne, und 
wenn es P Le wë 
achterlicher als dwars lt, 
3 aufeinanderfolgende res 
geben. is - 
in denen die Bore 
brauch einer Glocke ver⸗ 
langen, kann bie an ToS a — | 
Së, Ae? Co es Brauch if, durch 
einen Gong erjebt werden. De 


ſchriften den 


ET 


E 


(d) A vessel, when at anchor, 
shall, at intervals of not more 
than 1 minute, ring the bell 

rapidly for about 5 seconds. 


In vessels of more than 350 
feet in length the bell shall be 
sounded in the forepart ofthe 
vessel, and, in addition, there 
shall be sounded in the after- 
part of the vessel, at intervals 
of not more than 1 minute, 
a gong or other instrument, 
the tone of which cannot be 
confused with the ringing 


of the bell. 


(e) A vessel, when towing, a 
vessel employed in laying or 
in picking up a submarine 
cable, and a vessel under way, 
which is unable to get out of 
the way of an approaching 
vessel through being not 
under command, or unable to 
manœuvre as required by 
these Rules shall, in stead of 
the signals prescribed in sub- 
divisions (a), (b) and (c) of this 
Article, at intervals of not 
more than 2 minutes, sound 3 
blasts in succession, viz. 1 
prolonged blast followed 
by 2 short blasts. 


A vessel towed, or if more 
than one vessel is towed, the 
last vessel of the tow, shall, 
at intervals of not more than 

-2 Minutes, sound 4 blasts in 
succession, viz., 1 prolonged 
blast followed by 3 short 

blasts, provided that this 

Signal is not required when 

- it is impossible to keep the 
vessel manned. 


When practicable, the vessel 

_ towed shall make this signal 
immediately after the signal 
made by the towing vessel. 


- (f) A vessel aground in or near 
a a fairway shall give the signal 
prescribed in paragraph (d), 
and shall, in addition give 3 
separate and distinct strokes 
on the bell immediately pre- 
ceding and folowing each 
such signal. 


. Sailing vessels and boats of 
Jess than 20 tons 
shall not be obli 


to give 
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(d) Tout navire au mouillage 


doit sonner la cloche ra- 


pidement pendant 5 secon- 


des environ à des inter- 
valles n’excödant pas une 
minute. 


Sur les navires d’une lon- 
gueur supérieure à 106 m. 
75, on devra sonner la clo- 
che sur la partie avant du 
navire et de plus, sur la 
partie arrière, à des inter- 
valles ne dépassant pas une 
minute, faire entendre un 
gong ou tout autre instru- 
ment dont le son ne peut 
être confondu avec celui de 
la cloche. 


(e) Tout navire qui remorque, 


tout navire employé à poser 
ou à lever un câble sous- 
marin, tout navire faisant 
route et ne pouvant se dé- 
ranger de la route d'un 
navire qui s'approche parce 
qu'il n'est pas maitre de 
sa manœuvre et qui ne peut 
manceuvrer comme l'exige 
ce Règlement, devra, au lieu 
des signaux prescrits aux 
paragraphes (a), (b) et (c) 
du présent Article, faire 
entendre, à des intervalles 
ne dépassant pas deux mi- 


mutes, trois sons consécu- 


tifs, savoir: un son prolongé 
suivi de deux sons brefs. 

Un navire remorqué, ou s'il 
en est remorqué plus d'un, le 
dernier navire du convoi 
devra, à des intervalles ne 
dépassant pas deux minutes, 
faire entendre quatre sons 
consécutifs, c'est-à-dire un son 
prolongé, suivi de trois sons 
brefs; ce signal n'est pas obli- 
gatoire dans le cas où il ne 
serait pas possible d'em- 
barquer du personnel à bord 
du navire remorqué. 

Quand il sera possible, le 
navire remorqué devra faire 
entendre. ce signal immédia- 
tement aprés le signal fait 
par le navire remorqueur. 


(f) Tout navire échoué dans 


un chenal ou à proximité d'un 
chenal émettra le signal pres- 
crit au paragraphe (d) et, 
de plus, devra faire entendre 
trois sons de cloche séparés 
et distincts immédiatement 


avant et apiès chaque signal. 


Les navires à voiles et embar- 
oss — n ais cations d'un tonnage brut de 
e moins de 20 tonneaux ne sont pas 


d) Ein Fahrzeug vor Anker 


€) 


f 


— 


muß mindeſtens jede Minute 
ungefähr 5 Sekunden lang die 
Glocke raſch läuten. 


Auf Fahrzeugen von mehr 
als 106,75 Meter (350 Fuß) 
Länge muß die Glocke auf 
dem Vorderteil des Fahr: 
zeuges geläutet werden, und 
außerdem auf dem Achterteil 
des Fahrzeuges in Zwiſchen— 
räumen von nicht mehr als 
1 Minute ein Gong oder ein 
anderes Inſtrument zum Tö— 
nen gebracht werden, deſſen 
Ton nicht mit dem Läuten der 
Glocke verwechſelt werden 
Tann. 
ein Fahrzeug, welches ein 
anderes Fahrzeug ſchleppt, ein 
Fahrzeug, welches ein Unter 
ſeekabel legt, aufnimmt oder 
auffiſcht, und ein in Fahrt 
befindliches Fahrzeug, welches 
einem fid nähernden Fabre 
zeuge nicht aus dem Wege 
gehen kann, weil es über, 
haupt nicht oder doch nicht 
ſo manövrieren kann, wie 
dieſe Vorſchriften verlangen, 
muß Hatt der unter a, b unde 
vorgeſchriebenen Signale mit‘ 
deſtens alle 2 Minuten 3 aul 
einanderfolgende Töne geben, 
zuerſt 1 langgezogenen Ton, 
dann 2 kurze Töne. 


Ein geſchlepptes Fahrzeug, 


oder, wenn mehr als e: 
Fahrzeug geſchleppt wird, da 
letzte geſchleppte Fahrzeug 


muß, in Zwiſchenräumen vol 
nicht mehr als 2 Minuten, 
4 Töne nacheinander geben, 
und zwar 1 langen Ton 9 
folgt von 3 kurzen Tonei 
Dieſes Signal braucht N 
gegeben zu werden, wenn 9 
unmöglich ijt, das Fahre 
zu bemannen. das 
Soweit tunlich, muß Ké 
geſchleppte Fahrzeug Weder 
Signal unmittelbar nad 10 d 
Signale des ſchleppen 
Fahrzeuges abgeben. Vë 
Ein Fahrzeug, das in 75 d 
nabe bei einem Fahrwaſſer g 
Grund feſtſitzt, muß das hé 
nal geben, das unter d v 


muß es 3 ſcharf getten r 
Glockenſchläge unmittelbar De 
und nach dem obigen Signa 

geben. 


Segelfahrzeuge und 3 


mit einem Bruttoraumge 
unter 20 Tonnen brauchen 


te 
ball 


die 


above-mentioned signals, but, if 
they do not, they shall make some 
other efficient sound-signal at 
Intervals of not more than 
1 minute!). 


Speed of Ships to bo Moderate 
in Fog, &e. 


Article 16 


Every vessel shall, in a fog, 
mist, falling snow, or heavy rain- 
storms, go at a moderate speed, 
having careful regard to the 
existing circumstances and con- 
ditions. 


A steam vessel hearing, appa- 
rently forward of her beam, the 
fog-signal of a vessel the posi- 
tion of which is not ascertained, 
Shall, so far as the circumstances 
of the case admit, stop her en- 
gines, and then navigate with 
Caution until danger of collision 
is over. 


SteeringandSailing Rules 


Preliminary 


Risk of Collision 


‚Risk of collision can, when 
Circumstances permit, be ascer- 
tained by carefully watching the 
Compass bearing of an approach- 
Ing vessel. If the bearing does 
not appreciably change, such 
risk should be deemed to exist. 


Artiele 17 


When two sailing vessels are 
approaching one another, so as 
9 involve risk of collision, one 
of them shall keep out of the 


Way of the other, as follows, 
NIE t. 


(a) A vessel which is running 
free shall keep out of the 
ERIS A, KORP COMO SM UAM 


1) Dutch steam pilot-vessels, when 
engaged on their station on pilotage 
uty in fog, mist, falling snow, or heavy 
rainstorms are required to make at 
intervals of 2 minutes at most one 
ong blast with the siren, followed 
älter 1 second by a long blast with 
he Steam whistle and again after 
„Second by a long blast on the 
Siren, When not engaged on their 
Station on pilotage duty, they make 


16 same signals " sam- 
f as other steam 
Ships, : 
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astreints à faire les signaux men- 
tionnés ci-dessus; mais s'ils ne 
les font pas, ils doivent faire tout 
autre signal phonique d’une in- 
tensité suffisante à des intervalles 
ne dépassant pas une minute’). 


La Vitesse des Navires doit étre 
modérée par Temps de Brume, &e. 


Article 16 


Tout navire, par temps de 
brume, de brouillard, de bruine, 
de neige, ou pendant les forts 
grains de pluie, doit aller à une 
vitesse modérée, en tenant atten- 
tivement compte des circon: 
stances et des conditions exis- 
tantes. 

Tout navire à vapeur, en enten- 
dant, dans une direction qui lui 
parait être sur lavant de son 
travers, le signal de brume d'un 
navire dont la position est incer- 
taine, doit, autant que les cir- 
constances du cas le comportent, 
stopper sa machine et ensuite 
naviguer avec précaution jusqu'à 
ce que le danger de collisıon 
soit passé. 


Règles de Barres et 
de Route 


Préliminaires 


Risque de Collision 


Le risque de collision peut, 
quand les circonstances le per- 
mettent, être constaté par i'ob- 
servation attentive du relèvement 
au compas d'un navire qui s'ap- 
proche. Si ce relévement ne 
change pas d'une façon appré- 
ciable, on doit en conclure que 
ce risque existe. 


Article 17 


Lorsque deux navires à voiles 
s'approchent l’un de l'autre, de 
manière à faire craindre une 
collision, l'un d'eux doit s'écarter 
de la route de lautre comme il 
suit, savoir: 

(a) Tout navire courant largue 
doit s'écarter de la route 


1) Les bateaux-pilotes à vapeur des 
Pays-Bas quand ils sont à leur sta- 
tion en service de pilotage, par 
temps de brume, de brouillard, de 
neige ou pendant les forts grains de 
pluie, sont astreints à intervalles de 
deux minutes au plus à faire enten- 
dre un son prolongé de la sirene 
suivi à une seconde d'intervalle par 
un son prolongé du siffeet à vapeur, 
suivi de nouveau à une seconde d'in: 
tervalle d'un son prolongé de la 
siréne. Quand ils ne sont pas à leur 
station en service de pilotage ils font 
entendre les mémes signaux que les 
autres navires à vapeur. 


vorerwähnten Signale nicht zu 
geben, müſſen dann aber min⸗ 
deſtens jede Minute irgendein 
anderes kräftiges Schallſignal 
abgeben !). 


Mäßigung der Geſchwindigleit bei 
Nebel uſw. ; 


Artikel 16 


Jedes Fahrzeug muß bei Nebel, 
dickem Wetter, Schneefall oder 
heftigen Regengüſſen unter forg- 
fältiger Berückſichtigung der ob— 
waltenden Umſtände und Bedin- 
gungen mit mäßiger Geſchwindig⸗ 
keit fahren. 


Ein Dampffahrzeug, welches an⸗ 
ſcheinend vor der Richtung quer ab 
(vorderlicher als dwars) das Nebel⸗ 
ſignal eines Fahrzeugs hört, deſſen 
Lage nicht auszumachen iſt, muß, 
ſofern die Umſtände dies ge⸗ 
ſtatten, ſeine Maſchine ſtoppen und 
dann vorſichtig manövrieren, bis 
die Gefahr bes Zuſammenſtoßens 


vorüber iſt. $ 
ci 

E 

Ausweichen $ 

| ; 

N 

Einleitung À 


Gefahr bes Zuſammenſtoßens 


Das Vorhandenſein einer Ge … 
fahr des Zuſammenſtoßens kann, 
wenn die Umſtände es geſtatten, 
durch ſorgfältige Kompaßpeilung 
eines ſich nähernden Schiffes er⸗ 
kannt werden. Andert ſich die Pei⸗ 
lung nicht merklich, ſo iſt anzuneh⸗ 
men, daß die Gefahr bes Zur 
ſammenſtoßens vorhanden iſt. 


Artikel 17 ; 

Sobald zwei Segelfahrzeuge fid) 

jo nähern, dak die Annäherung. 
die Gefahr des Zuſammenſtoßens 
mit ſich bringt, muß das eine dem 
anderen, wie nachſtehend ange⸗ 
geben, aus dem Wege gehen: 
a) Ein Fahrzeug mit raumem 
Winde muß einem beim 


) Wenn holländische Dampf-Lotlen- 
fahrzeuge auf ihrer Station tebel, 
didem Wetter, bei Schneefall ober I 
tigen Regengüſſen ihren Dienſt verſe 
müſſen fie in Abſtänden von hid 
2 Minuten 1 langen Ton m 
rene abgeben, auf der nach 1 © 
1 langer Ton mit ber Dampfp! 
wieder nach 1 Sekunde 1 la er 
ee ogy 1 e 

ation nicht 
fie dieſelben Signale wie 
chifſe. 


e 
SÉ 


"way of a vessel which is 
close-hauled. 


(b)A vessel wich is close- 
hauled on the port tack shall 
keep out of the way of a 
vessel which is close-hauled 
on the starboard tack. 


(c) When both are running free, 
with the wind on different 
sides, the vessel which has 
the wind on the port side 
shall keep out of the way 
of the other. 


(d) When both are running free, 
with the wind on the same 
side, the vessel which is to 

- windward shall keep out of 
the way of the vessel which 
is to leeward. 


(e) A vessel which has the wind 
aft shall keep out of the way 
of the other vessel. 


Article 18 


When two steam vessels are 
meeting end on, or nearly end 
on, so as to involve risk of colli- 
sion, each shall alter her course 
to starboard, so that each may 
pass on the port side of the 
other. À 


This Article only applies to 
cases where vessels are meeting 
end on, or nearly end on, in such 
a manner as to involve risk of 
collision, and does not apply 
to two vessels wich must, if both 
keep on their respective courses, 
pass clear of each other. 


The only cases to which it 
loes apply are when each of the 
wo vessels is end on, or nearly 
nd on, to the other; in other 
vords, to cases in which, by day, 
ach vessel sees the masts of the 
ther in a line, or nearly in a 
ine, with her own; and by night, 
0 cases in which each vessel is 
n such a position as to see both 
he side-lights of the other. 


eu 


i 
t 


‚It does not apply, by day, to 
ses in which a vessel sees 
other ahead crossing her own 
urse; or by night, to cases 
here the red light of one vessel 
opposed to the red light of the 
her, or where the green light 
one vessel is opposed to the 
een light of the other, or where 


Be 
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d'un navire qui est au plus 
prés. 

(b) Tout navire qui court au plus 
prés bábord armures doit 
s'écarter de la route d'un 
navire qui est au plus prés 
tribord amures. 


(c) Lorsque deux navires courent 
largne avecle vent de bords 
opposés, celui pui recoit le 
vent de bâbord doit s'écarter 
de la route de l'autre. 


(d) Lorsque deux navires courent 
largue avec le vent du móme 
bord, celui qui est au vent 
doit s'écarter de la route de 
celui qui est sous le vent. 


(e) Tout navire vent arriöre doit 
s'écarter de la route d'un 
autre navire. 


Article 18 


Lorsque deux navires marchant 
& la vapeur font des routes direc- 
tement opposées ou à peu près 
opposées de manière à faire 
craindre une collision, ‘chacun 
d'eux doit venir sur tribord de 
manière à passer par báboid l'un 
de l'autre. 


Cet article ne s'applique qu'aux 
cas oü les navires ont le cap l'un 
sur lautre ou presque l'un sur 
l'autre, en suivant des directions 
opposées, de telle sorte que la 
collision soit à craindre; il ne 
x applique pas à deux navires qui, 
s'ils continuent leurs routes 
respectives, se croisent sûrement 
sans se toucher. 

, Les seuls cas que vise cet ar- 
ticle sont ceux dans lesquels 
chacun des deux bátiments a le 
cap sur l'autre; en d'autres termes, 
les cas dans lesquels, pendant le 
jour, chaque bâtiment voit les 
máts de l'autre navire l'un par 
l’autre ou à très peu prés l’un 
par l'autre et tout à fait ou à 
trés peu prés dans le prolonge- 
ment de son cap; et, pendant la 
nuit, le cas où chaque bátiment 
est placé de manière à voir 4 la 
fois les deux feux de côté de 
ME Tee 

ne s'applique pas au cas où, 
pendant le T ui bátiment en 
apercoit un autre droit devant 
lui et coupant sa route, ni au 
Cas où, pendant la nuit, chaque 
bâtiment présentant son feu rouge 
voit le feu de méme couleur da 
l'autre, on chaque bâtiment 
présentant son feu vert voit le 


Winde fegelnden Fahrzeug 
aus dem Wege gehen. 

b) Ein Fahrzeug, welches mit 
Backbord⸗Halſen beim Winde 
ſegelt, muß einem Fahrzeuge, 


welches mit Steuerbord⸗ 
Halſen beim Winde fegelt, 
aus dem Wege gehen. 

c) Haben beide Fahrzeuge 


raumen Wind von verſchie⸗ 

denen Seiten, ſo muß das⸗ 

jenige, welches den Wind von 

Backbord hat, dem anderen 

aus dem Wege gehen. 

Haben beide Fahrzeuge 

raumen Wind von derſelben 

Seite, fo muß das luvwärts 

befindliche Fahrzeug dem leez 

wärts befindlichen aus dem 

Wege gehen. 

e) Ein Fahrzeug, welches vor 
dem Winde ſegelt, muß dem 
anderen Fahrzeug aus dem 
Wege gehen. 


Artikel 18 


d 


— 


Sobald zwei Dampffahrzeuge 


ſich in gerade entgegengeſetzter 
oder beinahe gerade entgegenge* 
ſetzter Richtung jo nähern, daß die 


Annäherung Gefahr des Zu⸗ 
ſammenſtoßens mit ſich bringt, 
muß jedes ſeinen Kurs na 


Steuerbord ändern, damit fie ein- 
ander an Badbordfeite paſſieren. 

Dieſe Vorſchrift findet nicht An⸗ 
wendung, wenn zwei Dampffahr⸗ 
zeuge, [oferm fie beide ihren Kurs 
beibehalten, frei voneinander pal 
ſieren müſſen. 


Sie findet daher nur dann An 
wendung, wenn bei Tage jedes 
der Fahrzeuge die Maſten des 
anderen mit den ſeinigen ganz oder 
nahezu in einer Linie ſieht, und 
wenn bei Nacht jedes der Dan 
enge in folder Stellung fih DE 
findet, daß beide Seitenlichter 
anderen zu ſehen find, : 


Sie findet keine Anwendung: 
wenn bei Tage bas eine Fa 10 
lieht, daß fein Kurs vor dem Bug 
durch 


das rote Licht des einen Fab, 
zeuges dem roten des anderen 
oder das grüne Licht des e 
Fahrzeuges dem grünen 


des an 


+ 


— & red light without a green light, 
or a green light without a red 
"light, is seen ahead, or where 
both green and red lights are 
Seen anywhere but ahead. 


$ Article 19 


When two steam vessels are 
Crossing, so as to involve risk 
of collision, the vessel which has 
the other on. her own starboard 
Side shall keep out of the way 

of the other. 


Article 20 


When a steam vessel and a 
Sailing vessel are proceeding in 
Such directions as to involve risk 
of collision, the steam vessel shall 

eep out of the way of the 
Sailing vessel. 


Article 21 


Where by any of these Rules 
One of two vessels is to keep ont 
Of the way, the other shall keep 

er course and speed. 


t Note. — When, in consequence of 
hick weather or other causes, such 
Vessel finds herself so close that collision 
Cannot be avoided by the action of the 
Fixing way vessel alone, she also shall 
€ such action as will best aid to 
avert collision. (See Articles 27 and 29.) 


Article 22 


b Every vessel which is directed 
Y thesé Rules to keep out of 
me way of another vessel shall, 
jd the circumstances of the case 
admit, avoid crossing ahead of 
; the other. 


Article 23 


Every steam vessel which is 
rected by these Rules to keep 

x of the way of another vessel 

` Shall on approaching her, if 
necessary, slacken her speed or 


‚Stop or reverse. 


\ 


= Article 24 
| En N otwithstanding anything con- 
aned in these Rules, every, 


BN a 
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feu de même couleur de l’autre; 
ni au cas où un bâtiment aperçoit 
droit devant lui un feu rouge 
sans voir de feu vert, ou aperçoit 
droit devant lui un feu vert sans 
voir de feu rouge; enfin, ni au 
cas où un bâtiment aperçoit à la 
fois un feu vert et un feu rouge 
dans toute autre direction que 
droit devant ou à peu près. 


Article 19 


Lorsque deux navires marchant 
à la vapeur font des. routes. qui 
se croisent, de manière à faire 
craindre une collision, le bâtiment 
qui voit l’autre par tribord doit 
s'écarter de la route de cet autre 
navire. ; 


Article 20 


Lorsque deux navires, l'un à 
vapeur, l'autre à voiles, courent 
de maniére à risquer de se ren- 
contrer, le navire sous vapeur 
doit s'écarter de la route de 
celui qui est à voiles. 


Article 21 


Quand, d’après les règles tra- 
cées ci-dessus, l’un des navires 
doit changer sa route, l’autre 
bâtiment doit conserver la sienne 
et maintenir sa vitesse. 


Nota. — Il peut se faire, par suite de 
temps couvert ou pour d'autres causes, 
que deux navires viennent à se trouver 
tellement rapprochés l'un de l’autre que 
la collision ne puisse être évitée par la 
manœuvre seule de celui qui doit laisser 
la route libre; dans ce cas, l'autre doit 
faire, de son côté, telle manœuvre qu'il 
jugera la meilleure pour empêcher 
labordage, (Voir Articles 27 et 29.) 


Article 22 


Tout navire qui est tenu, 
d’après ces règles, de s'écarter 
de la route d’un autre navire 
doit, si les circonstances de la 
rencontre le permettent, éviter de 
couper la route de l’autre navire 
sur l’avant de celui-ci. 


Article 23 


Tout navire à vapeur qui est 
tenu, d’après ces règles, de s’ècar- 
ter de la route d’un autre navire, 
doit, s’il s'approche de celui-ci, 
ralentir au besoin sa vitesse, ou 
móme stopper ou marcher en 
arrière, si les circonstances le 
rendent nécessaire, 


Article 24 


Quelles que soient les prescrip- 
tions des articles qui précèdent, 


P. DE e — TR 
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Artikel 27 und 29.) 


wenn die Umſtände es geſtatten, 


deren Fahrzeuges gegenüberſteht, 
oder wenn ein rotes Licht ohne ein 
grünes oder ein grünes ohne ein 
rotes voraus in Sicht iſt, oder 
wenn beide farbigen Seitenlichter 
gleichzeitig, aber anderswo als 
voraus in Sicht ſind. 


Artikel 19 

Sobald die Kurſe zweier Dampf⸗ 
fahrezuge ſich ſo kreuzen, daß die 
Beibehaltung derſelben Gefahr des 
Zuſammenſtoßens mit ſich bringt, 
muß dasjenige Dampffahrzeug aus 
dem Wege gehen, welches das an⸗ 
dere an ſeiner Steuerbordſeite hat. 


Artikel 20 222 
Sobald ein Dampffahrzeug und 
ein Segelfahrzeug in ſolchen Rich⸗ 
tungen fahren, daß die Beibe⸗ 
haltung derſelben Gefahr des Zu⸗ 
ſammenſtoßens mit ſich bringt, 
muß das Dampffahrzeug dem 
Segelfahrzeug aus dem Wege 
gehen. d 


Artikel 21 ) 

In allen Fällen, wo nach dieſen 
Vorſchriften eins von zwei Fahr⸗ 
zeugen dem anderen aus dem Wege 
zu gehen hat, muß das letztere 
ſeinen Kurs und feine Geſchwindig⸗ 
leit beibehalten. vr 


Anmerkung: Wenn jedoch infolge von 
dickem Wetter oder aus anderen Urſachen 
zwei Fahrzeuge einander ſo nahe gekommen 
ſind, daß ein Zuſammenſtoß durch Manöver 
des zum Ausweichen verpflichteten Fahr⸗ 
zeuges allein nicht vermieden werden kann, 
fo jol auch das andere Fahrzeug jo ` 
manövrieren, wie es zur Abwendung eines 
Zuſammenſtoßens am dienlichſten iſt (vgl. 


Artikel 22 
Jedes Fahrzeug, welches nach 
dieſen Vorſchriften einem anderen 
aus dem Wege zu gehen hat, muß, 


vermeiden, den Bug des anderen 
zu kreuzen. à 


D 


| Artikel 238 
Jedes Dampffahrzeug, wel 
nach dieſen Vorſchriften einem a 
deren Fahrzeug aus dem Wege 
gehen hat, muß bei der Annä 
rung, wenn mbtig, feine 8 
mindern oder ſtoppen oder 
wärts gehen. d 


Artitel 24 0 
Dine état auf rech 
bite Morlärifien muß ees 


vessel, overtaking any other, 
shall keep out of the way of the 
overtaken vessel. 

Every vessel coming up with 
another vessel from any direction 
more than two points abaft her 
beam, i, e., in such a position, 
with reference to the vessel which 
she is overtaking, that at night 
she would be unable to see either 
of that vessel’s side-lights, shall 
be deemed to be an overtaking 
vessel; and no subsequent altera- 
tion of the bearing between the 
two vessels shall make the over- 
taking vessel a crossing vessel 
within the meaning of these Ru- 
les, or relieve her of the duty 
of keeping clear of the overtaken 
vessel until she is finally past 
and clear. 


As by day the overtaking 
vessel cannot always know with 
certainty whether she is forward 
or abaft this direction from the 
other vessel, she should, if in doubt, 
assume that she is an overtaking 
vessel and keep out of the way. 


Article 25 
In narrow channelsevery steam 
vessel shall, when it is safe and 
practicable, keep to that side of 
the fairway or mid-channel which 
lies on the starboard side of 
such vessel. 


Article 26 


Sailing vessels under way shall 
keep out of the way of sailing 
vessels or boats fishing with nets, 
or lines, or trawls. This Rule 
Shall not give to any vessel or 
boat engaged in fishing the right 
of obstructing a fair-way used 
by vessels other than fishing- 
vessels or boats. 


Article 27 


Inobeyingand construing these 
Rules, due regard shall be had to 
all dangers of navigation and 
collision, and to any special cir- 
eumstances which may render a 
departure from the above Rules 
necessary in order to avoid im- 
mediate danger. 


62 
tout bâtiment qui en rattrape un 


autre doit s'écarter de la route 
de ce dernier. 


Tout navire qui se rapproche 
d'un autre en venant d'une direc- 
tion de plus de 2 quarts sur 
l'arrière du travers de ce dernier, 
c'est-à-dire qui se trouve dans 
une position telle, par rapport au 
navire qui est rattrapó, qu'il ne 
pourrait, pendant la nuit, aper- 
cevoir aucun des deux feux de 
côté de celui-ci, doit être con- 
sidéré comme un navire qui en 
rattrape un autre; et aucun 
changement ulterieur dans le 
relévement entre les deux bá- 
timents ne pourra faire considérer 
le navire qui rattrape l'autre 
comme croisant la route de ce 
dernier au sens propre de ces 
regles, et ne pourra l'affranchir 
de l'obligation de s'écarter de 
la route du navire rattrapé 
jusqu'à ce qu'il l'ait tout à fait 
dépassé et paró. 

Pendant le jour, un bátiment 
qui rattrape un autre bátiment ne 
pouvant pas toujours reconnaître 
avec certitude s'il est sur l'avant 
ou sur l’arriere de cette direc- 
tion par rapport à ce dernier, 
doit, s'il y a doute, se considérer 
comme un navire qui en rattrape 
un autre et s'écarter de la route 
de celui-ci. 


Article 25 


Dans les passes étroites, tout 
navire à vapeur doit si la prescrip- 
tion est d'une exécution possible 
et sans danger pour lui prendre 
la droite du chenal ou du milieu 
du passage. 


Article 26 


Tout navire à voiles faisant 
route doit s'écarter de la route 
des navires à voiles ou embar- 
cations péchant avec des filets, 
des lignes ou des chaluts. Cette 
preseription ne donne pas aux 
navires ou embarcations, qui 
sont occuppós à une opération 
de pöche, le droit d'obstruer un 
chenal fréquentó par des navires 
autres que des navires ou em- 
barcations de péche. 


Article 27 


En suivant et en interprétant 
les prescriptions qui p:écédent, 
on doit tenir compte do tous les 
dangers de navigation et de colli- 
sion, ainsi que des circonstances 
particulieres qui peuvent, forcer 
de s'écarter de ces règles pour 
éviter un danger immédiat. 


Fahrzeug beim Überholen eines 
anderen dem letzteren aus dem 
Wege gehen. 

Als überholendes Fahrzeug gilt 
jedes, das ſich einem anderen 
Fahrzeug aus einer Richtung her 
nähert, welche mehr als 2 Stri 
hinter der Richtung querab 
Strich achterlicher als dwars) liegt, 
d. h. aus einer Richtung, bei wel 
cher die Fahrzeuge ſo zueinander 
ſtehen, daß das überholende bei 
Nacht keines der Seitenlichter des 
anderen ſehen würde. Durch ſpätere 
Veränderung in der Peilung der 
beiden Fahrzeuge wird das über: 
holende Fahrzeug weder zu einem 
kreuzenden Fahrzeug im Sinne 
dieſer Vorſchriften noch von der 
Verpflichtung entbunden, dem af 
deren Fahrzeug aus dem Wege 
zu gehen, bis es dasſelbe klar pal 
ſiert hat. i 


Vermag das überholende Fahr— 
zeug bei Tage nicht fider zu er 
kennen, ob es ſich vor oder hinter 
der obenbezeichneten Stellung zu 
dem anderen Fahrzeuge befindet, 
ſo hat es anzunehmen, daß es ein 
überholendes Fahrzeug iſt, und 
muß dem anderen aus dem Wege 
gehen. 


Artikel 25 
In engen Fahrwaſſern muß 
jedes Dampffahrzeug, wenn pi 
ohne Gefahr ausführbar ilt, | 
an derjenigen Seite der Fahrrinne 
oder der Fahrwaſſermitte halten 
welche an feiner Steuerbordſeite 


liegt. 
Artikel 26 d 

In Fahrt befindliche Segelfahr, 
zeuge müſſen Segelfahrzeugen ode 
Booten, welche mit Treibnetzen, 
Angelleinen oder Grundſchlepd 
netzen fiſchen, aus dem Wege geben: 
Durch dieje Vorſchrift wird jedo 
keinem fiſchenden Fahrzeug Le 
Boote die Befugnis eingeräu a 
ein Fahrwaſſer, welches ande 
Fahrzeuge benutzen, zu ſperren. 


Artitel 27 i 
Bei Befolgung dieſer es 
ſchriften muß ſtets gehörige of 
licht auf alle Gefahren der SON, 
fahrt und des Zuſammenſtoß er 
ſowie auf [olde befondere ep 
ſtände genommen werden, Feſahr 
Abwendung unmittelbarer Oien 
ein Abweichen von den Vorſchri 
notwendig machen. 


Sound-Signals for Vessels in 
Sight of one Another. 


Article 28 


The words “short blast* used 
in this Article shall mean a blast 
of about one second’s duration. 

When vessels are in sıght of 
one another, a steam vessel under 
way, in taking any course au- 
thorized or required by these 
Rules, shall indicate that course 
by the following signals on her 
whistle or siren, viz.:— 


One short blast to mean, 
“T am directing my course 
to starboard.“ 

Two short blasts to mean, 
“I am directing my course 
to port.“ 

Three short blasts to mean, 
*My engines are going full 
speed astern.“ 


No Vessel under any eircum- 
stance to neglect proper 
Precautions 


Article 29 


Nothing in these Rules shall 
exonerate any vessel or the 
Owner, or master, or crew thereof, 
from the consequences of any 
neglect to carry lights or signals, 
or of any neglect to keep a proper 
look-out, or of the neglect of any 
precaution which may be required 
by the ordinary practice of sea- 
men, or by the special circum- 
Stances of the case. 


Reservation of Rules for Har- 
bours and Inland Navigation 


Article 30 


. Notbing in these Rules shall 
interfere with the operation of a 
Special rule, duly made by local 
authority, relative to the navi- 
gation of any harbour, river, or 
inland waters. 


Distress Signals 


Article 31 


When a vessel is in distress and 
requires assistance from other 
Vessels or from the shore, the 
following shall be the signals to 


be used or displayed by her, either. 


together or separately, viz.;— 
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Signaux phoniques pour les 
Navires qui s'apercoivent 
Yun lautre 


Article 28 


Les mots «son bref« employés 
dans cet article signifient un son 
d'environ une seconde de durée. 


Lorsque des navires sont en 
vue l'un de l'autre, un navire à 
vapeur qui est en marche doit, 
en changeant sa route conformé- 
ment à l'autorisation ou aux 
prescriptions de ce règlement, 
indiquer ce changement par les 
signaux suivants faits au moyen 
de son sifflet ou de sirène, savoir: 

Un son bref pour dire: 

«Je viens sur tribord.» 


Deux sons brefs pour dire: 
«Je viens sur bábord.» 


Trois sons brefs pour dire: 
«Je marche en arriere à 
toute vitesse.» 


Oberservation absolue, en toutes 
circonstances, des Précautions 
élémentaires 


Article 29 


Rien de ce qui est prescrit 
dans ces règles re doit exoné- 
rer un navire ou son proprié- 
taire, ou son capitaine, ou son 
équipage, des conséquences 
d'une négligence quelconque, 
soit au sujet des feux ou des 
signaux, soit de la part des 
hommes de veille, soit enfin au 
sujet de toute précaution que 
commandent l'expérience ordi- 
naire du marin et les circonstan- 
ces particulières dans lesquelles 
se trouve le bâtiment. 


Réserve relative aux Règles de 
Navigation dans les Ports et à 
l'Intérieur des Terres 
Article 30 
Rien dans ces règles ne doit 
entraver l'application des règles 
spéciales, dûment édictées par 
l'autorité locale, relativement à 
la navigation dans une rade, 
dans une rivière ou dans une 
étendue d’eau intérieure quel- 

conque. 


Signaux de Détresse 
Article 31 

Lorsqu'un bâtiment est en dé- 
tresse et demande des secours à 
d'autres navires ou à la terre, il 
doit faire usage des signaux sui- 
vants, ensemble ou séparément, 
savoir: 


Schallſignale für Fahrzeuge, welche 
einander anſichtig ſind i 


Artikel 28 ra 
Als kurzer Ton im Sinne dieſes 2 
Artikels gilt ein Ton von ungefähr = 
1 Sekunde Dauer. S 
Sind Fahrzeuge einander ame | 
jidtig, jo muß ein in Fahrt be 3 
findlides Dampffahrzeug, wenn : 
es einen dieſen Vorſchriften ent- t 
ſprechenden Kurs einſchlägt, dieſen ; 
Kurs durch folgende Signale mit 
einer Pfeife oder Sirene anzeigen, 
nämlich: 1. 


1 kurzer Ton bedeutet: 
„ich richte meinen Kurs nach 
Steuerbord“. 

2 kurze Töne bedeuten: 
„ich richte meinen Kurs nach 
Backbord“. : 

3 kurze Töne bedeuten: 
„meine Maſchine geht mit 
voller Kraft rückwärts“. 


Notwendigleit anderweitiger Vor⸗ 
ſichtsmaßregeln 


Artikel 29 


Keine dieſer Vorſchriften ſoll ein 
Fahrzeug oder den Reeder, den 
Führer und die Mannſchaft des⸗ 
jelben von den Folgen einer Ber- 
ſäumnis im Gebrauch von Lid 
tern oder Signalen und im Halten 
eines gehörigen Ausgucks oder von 
den Folgen ber Verſäumnis ande- 
rer Vorſichtsmaßregeln befreien, 
welche durch die ſeemänniſche 
Praxis oder durch bie beſonderen 
Umſtände des Falles geboten 
werden. R 


Vorbehalt in betreff der Häfen 
und Binnengewäſſer T. 


Artikel 30 Wi 
Vorſchriften, welche bezüglich der 
Schiffahrt in Häfen, auf Flüſſen 
oder in Binnengewäſſern erlaſſen 
find, werden durch diefe Verord- 
nung nicht berührt. E 


Notſignale se 

Artikel 31 ae 

Fahrzeuge, welche in Not ſind ` 

und te von anderen Fabre 

zeugen oder vom Lande verlangen, : 

müſſen folgende Signale gs zu⸗ 
ſammen oder einzeln — geben. 


~ 


y, 
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In the daytime— 
1. A gun or other explosive 


signal fired at intervals of 
about a minute; 


2. The International Code sig- 
nal of distress; 

3. The distance signal, consist- 
ing of a square flag, having 
either above or below it a 
ball or anything resembling 
a ball; 


4. A continuous sounding with 
any fog-signal apparatus; 


5. The international distress sig- 
nal made by radiotelegraphy 


or radiotelephony, or by any 
other distance signalling 
method. 

At night— 


1. A gun or other explosive 
signal fired at intervals of 
about a minute; 


2. Flames on the vessel (as 
from a burning tar-barrel, 
oilbarrel, &c.); 


3. Rockets or shells, throwing 
stars of any colour or de- 
Scription, fired one at a time, 
at short intervals; 


+ 


4. A continuous sounding with 
any fog-signal apparatus; 


5. The international distress 
signal made by radiotele- 
graphy or radiotelephony, 
or by any other distance 
signalling method. 


The use of any of the above 
signals, except for the purpose 
of indicating that a vessel is in 
distress, and the use of any 


signals which may be confused 
with any of the 
is prohibited. 


above signals, 
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Pendant le jour: 
1. Coups de canon ou autres 


signaux explosifs tirés à 
des intervalles d’une minute 
environ. 


2. Le signal de détresse du 
Code international. 


3. Le signal de grande distan- 
ce consistant en un pavillon 
carré, ayant au-dessus un 
ballon ou quelque chose 
ressemblant à un ballon. 


4. Un son continu produit par 
un appareil quelconque pour 
signaux de brume. 


5. Le signal international de 
détresse radiotélégraphique 
ou  radiotéléphonique ou 
autre système de signalisa- 
lion à grande distance. 


Pendant la nuit: 


l. Coups de canon ou autres 
signaux explosifs tirés à in- 
tervalles d'une minute envi- 
ron. 


2. Flammes sur le navire, tel- 
les.qu'on peut en produire 
en brülant un baril de gou- 
dron, à huile, etc. 

3. Fusées ou bombes projetant 
des étoiles de toutes cou- 
leurs et de tous genres, ces 
fusóes et bombes lancées 
une à une à de courts inter- 
valles. 


4. Un son continu produit par 

un appareil quelconque pour 
signaux de brume. 

- Le signal international de 
détresse radiotélégraphique 
ou radiotéléphonique ou tout 
autre systéme de signalisa- 
tion à grande distance. 


Ct 


Est interdit, l'usage de l'un 
queleonque des signauy ci-des- 
sus sauf dans le but d'indiquer 
qu'un navire est en détresse et 
l'usage de tout signal suscep- 
tible d’être confondu avec un 
des signaux ci-dessus. 


Bei Tage: 


1. Kanonenſchüſſe oder andere 
Knallſignale, welche in 
Zwiſchenräumen von ungefähr 
1 Minute Dauer abgefeuert 
werden. 

2. Das Notſignal nach dem 
Internationalen Signalbuch. 

3. Das Fernſignal, beſtehend aus 
einer viereckigen Flagge, über 
oder unter welcher ein Ball, 
oder etwas, das einem Ball 
ähnlich ſieht, aufgeheißt iſt. 


4. Anhaltendes Ertönenlaſſen 
5 Nebelſignalappa⸗ 
rates. 


5. Das international feſtgelegte 
Notzeichen, gegeben durch 
Funktelegraphie oder -telez 
phonie oder durch irgendeine 
andere Fernſignalmethode. 


Bei Nacht: 

Kanonenſchüſſe oder andere 
Knallſignale, welche in 
Zwiſchenräumen von ungefähr 

Minute Dauer abgefeuert 


ji 


werden. 
2. Flammenſignale auf dem 
Fahrzeug, z. B. brennende 


Teer⸗, Oltonnen oder der⸗ 
gleichen. 


3. Raketen oder Leuchtkugeln von 
beliebiger Art und Farbe; die⸗ 
ſelben ſollen einzeln in kurzen 
Zwiſchenräumen abgefeuert 
werden. d 


4. Anhaltendes Ertönenlaſſen 
Rennes Nebelſignalappa⸗ 
rates. 


5. Das international feſtgelegte 
Notzeichen, gegeben dur 
Funktelegraphie oder -tele- 
phonie oder durch irgendeine 
andere Fernſignalmethode. 


Die obigen Signale dürfen nur 
gebraucht werden, um anzuzeigen, 
daß ein Fahrzeug ſich in Not be 
findet; der Gebrauch irgendwelcher 
Signale, die mit einem der obigen 
Signale verwechſelt werden können, 
iſt verboten. l 
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Final Aet 


© of the international Conference 
on Safety of life at Sea, 1929 


The Governments of Germany, 
the Commonwealth of Australia, 
Belgium, Canada, Denmark, 
Spain, the Irish Free Staate, the 

nited States of America, Fin- 
land, France, the United Kingdom 
Of Great Britain and Northern 
Ireland, India, Italy Japan, Nor- 
way, the Netherlands, Sweden, 
the Union of Socialist Soviet Re- 
publics ; 


Desirous of promoting safety 
of life at sea by establishing in 
Common agreement uniform prin- 
Ciples and rules directed thereto; 


. Having decided to participate 

m an international conference 

which, upon the invitation of the 
overnment of the United King- 

dom of Great Britain and Nor- 

thern Ireland, was held in Lon- 
on; 


Appointed the following dele- 
gations: 


Germany 


Delegates: 


Dr. Friedrich Sthamer, Am- 
bassador Extraordinary and 
Plenipotentiary of the Ger- 
man Reich in London. 


Mr. Koenigs, Ministerialdi- 
rigent in the Reichsverkehrs- 
ministerium, Geheimer Re- 
gierungsrat, Berlin. 


Mr. Werner, Oberregierungs- 
rat in the Reichsverkehrs- 
ministerium, Geheimer Jus- 
tizrat, Berlin. 


Mr. Laas, Professor, Director 
of the “Germanischer Lloyd“ 
Classification Society, Berlin, 


Dr. Rie, Director ret. of the 
Reichsschiffsvermessungs- 
amt, Geheimer Regierungs- 
rat, Neubrandenburg. 


Ur, Gieß, Ministerialrat in the 
jeichspostministerium, Ber- 
n. 


Vice-Admiral Dominik, Presi- 
dent of the “Deutsche See- 
~ Warte“, Hamburg. 
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Acte Final 


de la Conférence International 
pour la Sauvegarde de la vie 
Humaine en Mer, 1929 


Les Gouvernements de l'Alle- 
magne, du Commonwealth d’Aus- 
tralie, de la Belgique, du Ca- 
nada, du Danemark, d’e l'Espag- 
ne, de l'Etat Libre d'Irlande, 
des Etats-Unis d'Amerique, de 
la Finlande, de la France, du 
Royaume-Uni de la Grande Bre- 
tagne et d'Irlande du Nord, de 
l'Inde, de l'Italie, du Japon, de 
la Norvége, des Pays-Bas, de 
la Suéde, de l'Union des Ré- 
publiques Soviétistes Socialistes, 

Etant désireux d'établir d'un 
commun accord des principes et 
des réglements à l'effet de sau- 
vegarder la vie humaine en mer, 


Ayant décidé à participer à 
une Conference internationale 
qui, sur l'invitation du Gouver- 
nement du Royaume-Uni de la 
Grande-Bretagne et d'Irlande du 
Nord, a eu lieu à Londres, 


Ont désigné les délégations 
suivantes: 


Allemagne: 
Délégués: 

M. le Docteur Friedrich 
Sthamer, Ambassadeur 
extraordinaire et plénipo- 
tentiaire de l’Allemagne à 
Londres. 


M. Gustav Koenigs, Mini- 
sterialdirigent au Reichsver- 
verkehrsministerium, Ge- 
heimer Regierungsrat, Ber- 
lin. 

M. Arthur Werner, Ober- 
regierungsrat au Reichsver- 
kehrsministerium, Geheimer 
Justizrat, Berlin. 


M. Walter Laas, Professeur, 
Directeur de la Société de 
Classification «Germani- 
scher Lloyd», Berlin. 

M. le Docteur Otto Riess, 
Directeur en retraite du 
Reichsschiffsvermessungs- 
amt, Geheimer Regierungs- 
rat, Neubrandenburg. 


M. Hermann Giess, Minis- 
terialrat au Reichspostmi- 
nisterium, Berlin. 

M. le Vice-Admiral Hugo Do- 
minik, Président de la 
«Deutsche - Seewarte», Ham- 


burg. 


Cdjlujprototoll 


der Internationalen Tagung zum 
Schutze bes menſchlichen Lebens auf 
See 1929 : 


Die Deutſche Regierung, die 
Regierungen des Auſtraliſchen 
Bundes, von Belgien, Kanada, 
Dänemark, Spanien, des Iriſchen 
Freiſtaats, der Vereinigten Staa⸗ 
ten von Amerika, von Finnland, 
Frankreichs, des Vereinigten König⸗ 
reichs von Großbritannien und 
Nordirland, von Indien, Italien, 
Japan, Norwegen, der Nieder- 
lande, von Schweden, der Union - 
m Sozialiſtiſchen Sowjet⸗Repub⸗ 
iken, 


geleitet von dem Wunſche, in ei⸗ 
nem gemeinſamen Einvernehmen 
einheitliche Grundſätze und Regeln 
zum Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See aufzuſtellen, y 
haben beſchloſſen, an einer von 
der Regierung des Vereinigten 
Königreichs von Großbritannien 
und Nordirland einberufenen In⸗ 
ternationalen Tagung in London 
teilzunehmen und haben hierzu die 
folgenden Abordnungen beſtellt: 


Deutſches Reich: 


Bevollmächtigte: ET 
Herrn Dr. Friedrich Sthamer, 
Außerordentlichen und bovoll⸗ 
mächtigten Botſchafter des 
Deutſchen Reiches in London; 


Herrn Guitar Koenigs, Mi- 
niſterialdirigenten im Reichs⸗ 
verkehrsminiſterium, Geheimen 
Regierungsrat, Berlin; Fe 


Herrn Arthur Werner, Ober⸗ 


regierungsrat im Reichsver⸗ 
kehrsminiſterium, im 
Juſtizrat, Berlin: Ki 


Herrn Walter Laas, Profeſſor, F 
Direktor ber Slajfifitationse - 
geſellſchaft „Germanije 
Lloyd“, Berlin; 

Herrn Dr. Otto Rieß, Diret 
i. R. des Reichsſchiffsverme 
ſungsamts, Geheimen Regi 
rungsrat, Neubrandenb 


Herrn 8 Gieb, Mi iſte⸗ 
rialrat im Reichspoſtmin 
rium, Berlin: 255 = p^ 

go Dominik, Vy 

Moe Präſidenten der 
„Deutſchen Seewarte“, Ham⸗ 
burg. | 


The 


Experts: 


Mr. Behner, Director of the 
"Deutsche  Betriebsgesell- 
schaft für drahtlose Tele- 
graphie“, Berlin. 


Mr. Elingius, Captain, Ham- 
burg-Südamerika Linie, Ham- 
burg. 

Mr. Biedermann, Director, 
Norddeutscher Lloyd, Bre- 
men. 

Mr. Freyer, Captain, Ham- 
burg. 

Mr. Heberling, Diplom-In- 
genieur, “Germanischer 
Lloyd“ Classification Society, 

: Berlin. 


Dr. Jäger, Operpostrat in 
the eichspostministerium 
Berlin. 


Mr. Köhler, Hamburg. 


Mr. Kunstmann, Shipowner, 
- Japanese and Spanish, Consul, 
Stettin. 


Mr. Luensee, Captain, Regie- 
rungsrat in the *Deutsche 
Seewarte*, Hamburg. 


Mr. Reichenbächer, Direc- 
tor, Hamburg - Amerika Line, 
Hamburg. 


Mr.Süchting, Director, Blohm 

& Voß, Hamburg. 

Secretary: 

Mr. Kanberg, Postinspektor 
in the Reichspostministerium, 
Berlin. 


Commonwealth of 
Australia: 


Delegates: 


Captain Henry James Feakes, 

. Royal Australian Navy, Com- 
monwealth Naval Represen- 
tative in London. 


Lieut.- Commander Thomas 
Free, Royal Naval Reserve 
(Retired). 


Captain J. K. Davis, Common- 
wealth Director of Naviga- 
tion. 


Belgium: 
Delegates: 
Baron de Gerlache de 


Gomery, Director- General 
of the Marine De partment, 


Mr. Gustave de Winne In- 
génieur en Chef, Director of 
the Marine Department. 


626 , 
Experts: 

M. Behner, Directeur de la 
«Deutsche 3etriebsgesell- 
schaft für drahtlose Tele- 
graphie», Berlin. 

M. Elingius, Capitaine, 
Hamburg — Südamerika Li- 
nie, Hamburg. 


M. Biedermann, Directeur, 
Norddeutscher Lloyd, Bre- 
men. 

M. Freyer, Capitaine, Ham- 
burg. 

M. Heberling, Diplom-In- 
genieur, Société de Classi- 
fication «Germanischer 
Lloyd», Berlin. 

M. le Docteur Jäger, Ober- 
postrat au Reichspostmini- 
sterium, Berlin. 


M. Köhler, Hamburg. 


M. Kunstmann, Armateur, 
Jonsul d'Espagne et du Ja- 
pon, Stettin. 

M. Luensee, Capitaine, Re- 
gierungsrat à la «Deutsche 
Seewarte» Hamburg. 

M. Reichenbächer, Direc- 
teur Hamburg-Amerika Li- 
nie, Hamburg. 

M. Süchting, Directeur, 
Blohm & Voss, Hamburg. 
Secrétaire: 

M. Kanberg, Postinspektor 
au  Reichspostministerium, 
Berlin. 


Commonwealth d’Austra- 


lie. 
Délégués: 


M. le Capitaine de vaisseau 
Henry JamesFeakes, Roy- 
al Australian Navy, Atta- 
ché Naval du Common- 
wealth à Londres. 


M. le Capitaine de corvette 
en retraite Thomas Free, 
Royal Naval Reserve. 


M. le Capitaine de vaisseau 
J. K. Davis, Directeurde 
la Navigation. 


Belgique: 


Délégués: 

M. le Baron de Gerlache 
de Gomery, Directeur G6- 
néral à l'Administration de 
la Marine. 


M. Gustave de Winne, In- 
génieur en chef, Directeur 
du Service à l'Administra- 
tion de la Marine. 


Sachverſtändige: 

Herrn Behner, Direktor der 
„Deutſchen Betriebsgeſellchaft 
für drahtloſe 
Berlin; 

Herrn Elingius, Kapitän, 
Hamburg Südamerika -Linie, 
Hamburg; 

Herrn Biedermann, Direk— 
tor des Norddeutſchen Lloyd, 
Bremen; 


Herrn Freyer, Kapitän, Ham- 
burg; | 
Herrn Heberling, Dipl.-Ing., 
Klaſſifikationsgeſellſchaft 
„Germaniſcher Lloyd“, Berlin; 


Herrn Dr. Jäger Oberpoſtrat 
im Reichspoſtminiſterium, 
Berlin; 

Herrn Köhler, Hamburg; 


Herrn Kunſtmann, Reeder, 
ſpaniſchen und japaniſchen 
Konſul, Stettin; i 

Herrn Luenſee, Kapitän, Ne 
gierungsrat bei der „Deut 
iden Seewarte“, Hamburg; 

Herrn Reichenbächer, Diret- 
tor ber Hamburg-Amerita- 
Linie, Hamburg; 

Herrn Süchting, Direktor 
Blohm & Voß, Hamburg. 
Sekretär: 

Herrn Kanberg, Poſtinſpektor 
im Reichspoſtminiſterium, 
Berlin. i 


Auſtraliſcher Bund: 


Delegierte: 

Herrn Henry James Feakes, 
Kapitän zur See der KÖNIG“ 
lichen Auſtraliſchen Marine, 
Marinevertreter des Bundes 
in London; 


Herrn Thomas Free, Kapitän 


leutnannt i. R. der König‘ 


lichen Marinereferve; | 

Herrn J. K. Davis, Kapitän, 
Direktor der Bundesabteilung 
für Schiffahrt. 


Belgien: 


Delegierte: 


Den Baron de Gerlache a 
Gomery, Generaldirektor 
der Minifterialabteilung fü 
Seeweſen; 


Herrn Guſtave de Winne; 
Chefingenieur, Abteilung‘ 
direktor in der Miniſteria 
abteilung für Seeweſen. 


Telegraphie“, 


* 


4 


Mr. Georges Goor, Adviser to 
the Marine. Department. 


Mr. Gerard Vincent, In- 
génieur. 


Canada: 
Delegates: 


Mr. Alexander Johnston, De- 
puty Minister of Marine. 


Mr. Lucien Pacaud, Secretary 
in the Office of the Canadian 
High Commissioner in Lon- 
don. 


Experts: 

Lieut.-Commander C. P. Ed- 
wards, Director of Radio, 
Department of Marine. 


Mr. Franc Mc Donnell, Chair— 
man of the Board of Steam- 
ship Inspection, Departinent 
of Marine. 

Captain L. O. Dixon, Marino 
Superintendent. 


Mr. J. W. Bain, Engineer in 
the Radio Branch, Depart- 
ment of Marine. 

Captain J. Gillies, Represen- 
tative in London of the Ca- 
ceps Pacific Steamships, 

td. 


Captain A.S.M. Nicholls, Re- 
presentative in London of 
the Canadian National Steam- 
ship Company. 


Secretary: 
Miss N. Frericks, Secretary 


to the Deputy Minister of 
Marine. 


Denmark: 
Delegates: 


Mr. Emil Krogh, Assistant Se 
Cretary in the Marine Der 
partment, Ministry of In- 
dustry, Commerce and Ship- 

bing. 

Mr. V. Topsöe-Jensen, Jud- 
ge of the Supreme Court of 
Appeal. 


Captain V. Lorck, Chief Exa- - 


Miner of Masters and Mates. 


Mr. J. A. Körbing, Technical 
anaging Director of the 
nited Steamship Company, 
Openhagen. 


"n 
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M. Georges Goor, Conseiller 
à l’Administration de la 


Marine. 
M. Gerard Vincent, Ingé- 
nieur, 
Canada : 


Délégués: 
M. Alexander Johnston, 
Sous-Ministre de la Marine. 


M. Lucien Pacaud, Secré- 
taire du Haut Commisseriat 
à Londres. 


Experts: 

M. le Capitaine de corvette 
C. P. Edwards, Directeur 
des Services Radiotélégra- 
phiques, Departement de la 
Marine. 

M. Frank McDonnell, Pré- 
sident de la Commission 
d'Inspection des Navires, 
Département de la Marine. 

M. le Capitaine L. G. Dixon, 
Directeur des Services Ma- 
ritimes. 

M. J. W. Bain, Ingénieur de 
Radiotélégraphie, Departe- 
ment de la Marine. 

M. le Capitaine J. Gillies, 
Représentant à Londres de 
la «Canadian Pacific Steam- 
ships Ltd.» 

M. le Capitaine A. S. M Ni- 
cholls, Représentant à 
Londres de la «Canadian 
National Steamship Com- 
pany.» 


Secrétaire: 

Mademoiselle N. Frericks, 
Secrétaire du Sous-Ministre 
de la Marine. 


Danemark: 
Délégués: 

M. Emil Krogh, Chef de 
Bureau au Ministère de 
l'Industrie, du Commerce et 
de la Navigation. 


M. V. Topsôe-Jensen, 
Juge à la Cour Suprême. 


M. le Capitaine V. Lorck, 
Directeur de la Navigation. 


M. J. A. Körbing, Directeur 
à la Compagnie d'armement 
«Det Forenede Dampskibs- 
selskab». 


Herrn Georges Goor, Regie- 
rungsrat in der Miniſterial⸗ 
abteilung für Seeweſen. 

Herrn Gerard Vincent, Jn- 
genieur. 


Kanada: 
Delegierte: 


Herrn Alexander Johnſton, 
Stellvertretenden Miniſter für 
Seeweſen; 

Herrn Lucien Pacaud, Selre⸗ 
tär im Büro des Kanadiſchen 
Oberkommiſſars in London. 


Sachverſtändige: i 

Herrn C. P. Edwards, Kapi- 
tänleutnant, Direktor des 
Funkweſens im Miniſterium 
für Seeweſen; 


Herrn Frank Me Donnel, 
Leiter des Dampfſchiffüber— 
wachungsdienſtes im Minijte- 
rium für Seeweſen; 

Herrn L. G. Dixon, Kapitän, 
Techniſchen Generaldirektor 
im Miniſterium für Seeweſen; 

Herrn J. W. Bain, Ingenieur 
in der Funkabteilung des Mi- 
niſteriums für Seeweſen; 

Herrn J. Gillies, Kapitän, 
Londoner Vertreter der Ge— 
ſellſchaft „Canadian Pacific 
Steamſhips, Ltd.“; 

Herrn A. S. M. Nicholls, 
Kapitän, Londoner Vertreter 
der Geſellſchaft „Canadian 


National Steamſhip Com⸗ 
pany“. ) 
Gefretür: 


Fräulein N. Frericks, Gette- 
tärin des Stellvertretenden 
Miniſters für Seeweſen. 


Dänemark: 


Delegierte: 


Herrn Emil Krogh, Diri— 
genten der Abteilung für See— 
melen im Miniſterium für In- 


duſtrie, Handel und Schiffahrt; * 


Herrn V. Topföe-Ienfen, 
Richter am Oberſten Gerichts⸗ 


hofe; 5 
Herrn V. Lord, Kapitän ur 
See, Vorſitzenden des Prü- 

fungsausſchuſſes für Schiffs 
ser: = een 

errn J. A. thing, Tech? 
niſches Geſchäftsführendes Mit- 


i Aufſichtsrats ber Ge- 
deck Det Forenede 


Dampftibsſeiftab“, Kopen⸗ 
hagen: 


Mr. Aage H.Larsen, Engineer 
in Chief of the Ministry of 
Industry, Commerce and 
Shipping. 

Mr. Arnold Poulsen; Engineer 
Commissioner to the Ministry 
of Industry, Commerce and 
Shipping. 


Expert: | 

Mr.Hagelberg, Chairman of 
the Association of Danish 
Shipmasters. 


Secretary: 
Mr. P. Villadsen, Ministry of 
E» Industry, Commerce and 
Shipping. 


Spain: 
Co Delegates: 
| Rear-Admiral Don Francisco 
Javier deSalas y Gonzalez, 
Head of the Naval-Commis- 
sion in Europe. 
Engineer - Commander Don 
Jose Rubi y Rubi, Naval 
Commission in Europe. 


` Lieut. - Commander Eduardo 
Garcia Ramirez. 


Irish Free Staate: 
On Delegates: 
Mr. J. W. Dulanty, Commis- 
, sioner for Trade for the Irish 
Free Staate in Great Britain. 
4i Mr. E. G. Foster, Chief Sur- 
veyor in the Marine Branch, 
"ée Department of Industry and 
Së Commerce. 


Vnited States of America: 
€: Delegates: 

The Honourable Wallace H. 
Sr hite, Junior, Member of 


Commitee on Merchant 
Marine and Fisheries. 
Mx. Arthur. Ty rer, Commis- 
_ . sioner of Navigation, De- 
| partment of Commerce. 


a . Mr. Charles M. Barnes, Chief 
of the Treaty Division De- 
partment of State. 


| Rear-Admiral George H. Rock, 


E 
wey d 


7 Construction Corps, United 
re States Navy, Assistant Chief 
: of the Bureau of Construe- 
> tion and Repair, Navy De- 
E partment. 
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M. Aage H. Larsen, Ingé- 
nieurconstructeur au Minis- 
tere de l'Industrie, du Com- 
merce et de la Navigation. 

M. Arnold Poulsen, Ingé- 
nieur au Ministére de l'In- 
dustrie, du Commerce et de 
la Navigation. 


Expert: 

M. Hagelberg, Président de 
Association Danoise des 
Capitaines de Navire. 


Secrétaire: 

M. P. Villadsen, Ministère 
de l'Industrie, du Commerce 
et de la Navigation. 


Espagne: 
Délégués: 

M.le Contre-Amiral Don Fran- 
cisco Javier de Salas y 
Gonzalez, Chef de la Com- 
mission Navale en Europe. 


M. le Commandant Ingénieur 


Don José Rubi y Rubi, 
Commission Navale en Eu- 
rope. 


M. le Capitaine de corvette 
Eduardo Garcia Ramirez. 


Etat Libre d'Irlande: 
Délégués: 

M. J. W. Dulanty, Com- 
missaire pour le Commerce 

' de l'Etat Libre d'Irlande en 
Grande Bretagne. 

M. E. C. Foster, Inspecteur 
en Chef au Service Mari- 
time, Ministère de l'Industrie 
et du Commerce, 


Etats-Unis d'Amerique: 


Délégués: 

L'Honorable M. Wallace H. 
White, Junior, Membre du 
Congrès, Président de la 
Commission de la Marine 
Marchande et des Pöches. 

M. Arthur J. Tyrer, Com- 
missaire pour la Navigation, 
Departement du Commerce. 


M. Charles M. Barnes, Chef ‘ 


de la Direction des Traités, 
Département d'Etat. 

M. le Contre-Amiral George 
H. Rock, Corps des Con- 
structions Navales, Chef 
adjoint du Service de la 
Construction et des Répara- 
tions, Département de la 
Marine. 


Herrn Wage H. Larſen, Chef: 
ingenieur im Miniſterium für 
Induſtrie, Handel und Shiff- 
fahrt; 

Herrn Arnold Poulſen, Iw 
genieur im Miniſterium für 
Induſtrie, Handel und Schiff 
fahrt. 


Sachverſtändige: 

Herrn Hagelberg, Vorſitzen⸗ 
den der Vereinigung Dan 
ſcher Schiffsführer. 


Sekretär: S 

Herrn P. Villadſen, Mini⸗ 
ſterium für Induſtrie, Handel 
und Schiffahrt. 


Spanien: 
Delegierte: 
Herrn Francisco Javier be Sa- 
las y Gonzalez, Konteradmi⸗ 
ral, Vorſitzenden der Marine 

kommiſſion in Europa. 
Herrn Joie Rubi y Rubi, Kor- 
vettenkapitän (Ing.), Marine 

fommijfion in Europa; 


Herrn Eduardo Garcia Rami- 
rez, Kapitänleutnant. 


Iriſcher Freiſtaat: 
Delegierte: 
Herrn J. W. Dulanty, Ham 
delskommiſſar des Iriſchen 
Freiſtaats in Großbritannien; 


Techni⸗ 
Ji 

i⸗ 
und 


Herrn E. C. Foſter, 
ſchen Dirigenten in der 
teilung für Seeweſen des 
niſteriums für Induſtrie 
Handel. 


Vereinigte Staaten von 
Amerika: 
Delegierte: 

Den Ehrenwerten Wallace d 
White jun, Kongreßmi 
mitglied, Vorſigenden DE 
Ausſchuſſes für Handelsſchiff 
fahrt und Fiſcherei; 

Herrn Arthur J. Tu reg 
Direktor der Abteilung Î 
Schiffahrt im Handelsminiſte⸗ 
rium; à : 

Herrn Charles M. Barnes 
Leiter der Vertragsabteilung 
des Auswärtigen Amtes; 


Herrn George H. Rod, onte 
admiral, Konſtruktionsabte 
lung der Marine der ten 
einigten Staaten, Dirigenten 
des Büros für Konſtruktio ten 
und Inſtandſetzungsarbei 

des Marineminiſteriums; 


r 


Captain Clarence S. Kempff, 
United States Navy, Hydro- 
grapher, Navy Department. 


Mr. Dickerson N. Hoover, 
Supervising Inspector - Ge- 
neral of the Steamboat In- 
spection Service, Department 
of Commerce. 


Mr. William D. Terrell, 
Chief of the Radio Division, 
Department of Comerce. 


Rear-Admiral John G. Taw- 
resey, Construction Corps, 
United States Navy (Retired), 
United Staates Shipping 
Board. 


Mr.Herbert B. Walker, Presi- 
dent of the American Steam- 
ship Owners' Association. 


Mr. Henry G. Smith, Presi- 
dent of the National Council 
of Shipbuilders. 


Captain Charles A. McAI- 
lister, President of the 
American Bureau of Ship- 
ping. 


Experts: 


Lieut.-Commander E. L. Co- 
Chrane, Construction Corps, 
United States Nav y, Bureau 
of Construction and Repair, 

avy Department. 


Mr. J.C, Niedermair, Navy 
Department. 

Mr. J, . Macmillan, Theo- 
dore E. Ferris, Naval 
Architect, American Steam- 
Ship Owners’ Association. 


Mr. David Arnott, American 
ureau of Shipping. 
Captain William E.Griffith, 
1 991 States Shipping 


pe? A. J, Smith, Marine 

ffice of America. 

Captain N. B. Nelson, Steam- 
Oat Inspection Service. 


Lieut, g, M. Webster, United 
tates Coast Guard (Retired) 


629 


M. le Capitaine de vaisseau 
Clarence S. Kempff, Uni- 
ted States Navy, Hydro- 
graphe, Département de la 
Marine. 


M. Dickerson N. Hoover, 
Inspecteur Général Contrö- 
leur du Service de l'Inspec- 
tion des Navires & Vapeur 
du Département du Com- 
merce. 


M. William D. Terrell, Chef 
du Service de la Radioéléc- 
tricité, Département du 
Commerce. 


M. le Contre-Amiral en re- 
traite John G. Tawresey, 
Corps des Constructions Na- 
vales, United States Ship- 
ping Board. 


M. Herbert B. Walker, Pré- 
sident de l'Association Amé- 
ricaine des Armateurs de 
Navires à Vapeur. 

M. Henry G. Smith, Prési- 
dent du Conseil National 
Américain des  Construc- 
teurs de Navires. 

M. le Capitaine Charles A. 
McAllister, Présidentdu 
American Bureau of Ship- 


ping. 


Experts: 


M. le Capitaine de corvette 
E. L. Cochrane, Corps 
des Constructions Navales, 
Bureau de la Construction 
et des Réparations, Dépar- 
tement de la Marine. 


M. J. C. Niedermair, Dé- 
partement de la Marine. 

M. J. F. MacMillan, Theo- 
dore E. Ferris, Ingénieur 
Naval Association Améri- 
caine des Armateurs de Na- 
vires à Vapeur. 

M. David Arnott, American 
Bureau of Shipping. 

Capitaine William E, 

Marten, United States 
Shipping Board. 

M. A. I. Smith, Marine Of- 
fice of America. 

M. le Capitaine N, B. Nel- 
son, Service de l'Inspection 
des Navires à Vapeur. 

M. le Lieutenant en retraite 
E. M. Webster, United 
States Coast Guard, 


Me ^ dde cM Latiae SEENEN 


Herrn Clarence S. Kempff, 
Kapitän zur See der Marine 
der Vereinigten Staaten, 
Leiter der Hydrographiſchen 
Abteilung des Marineminiſte⸗ 
riums; 

Herrn Dickerſon N. Hoover, 
Vorſitzenden des General- 
inſpektorats des Dampfſchiff⸗ 
überwachungsdienſtes des 
Handelsminiſteriums; 


Herrn William D. Terrell, 
Direktor der Abteilung für 
Funkweſen des Handelsmini⸗ 
ſteriums; 


Herrn John G. Tawreſey, 
Konteradmiral i. 9L, Mon: ` 
ſtruktionsabteilung der Marine 
der Vereinigten Staaten, 
Schiffahrtsamt der Vereinig⸗ 
ten Staaten; à; 

Herrn Herbert B. Walker, 
Vorſitzenden des Verbandes 
„American Steamſhip Owners" ` — 
Aſſociation“; 

Herrn Henry G. Smith, Vor⸗ i 
ſitzenden des Verbandes Na- S 
tional Council of American 
Shipbuilders; KM: 

Herrn Charles A. Me Alliſter, ES 
Kapitän, Vorſitzenden des 


„American Bureau of 
Shipping“. en 
Sachverſtändige: 

Herrn E. L. Cochrane, Kai- 


Sen und escis 
ſetzungsarbeiten des Marine 
minijteriums; AC 
Herm 3. €. Niedermait,. 
Marineminiſterium; 
Herrn J. F. Macmillan, 
Mitglied der Firma Theo - 
bore E. Ferris, Schiffsbau⸗ 
ingenieur, „American Steam: ` 
ſhip Owners’ Aſſociation“; is 
Herm David Urnott, en et i SÉ 
can Bureau of Shippi a 


Kapitän, Schiff 

Vereinigten Staaten; * 
Herrn A. J. Smith, „Mar 

Office of America; — — 


er on 
E nu bet 


Commander C. M. Austin, 
United States Navy, Bureau 
of Navigation, Navy De- 
partment. 


Mr. E. B. Calvert, United 
States Weather Bureau. 


Secretary: 


Mr. Vinton Chapin, Foreign 
Service Officer. 


QU 


Finland: 
d X. Delegates: 
Baron Gustaf Wrede, Presi- 
dent of the Shipping Board. 


Captain Väinö: Bergman, 
"n Inspector of Shipping. 


Consul Karl Kurten, Ma- 
b nager of the Finish Ship- 
owners’ Association. 


= EX pert: 
_ Captain Birger Bran d t, Fin- 
nishShipmasters Association. 


use: 
Delegates: i 
. Mr. Rio, Senator and former 
Á Minister. 
Vi apain Haarbleicher, Naval 
= Construction Corps, Director 
‘ of Mercantile Shipping Ser- 
vice, Department of Public 
Works. 


* 


. Commander Marie, Naval 
Construction Corps, Direction 
of Mercantile Sbipping. 


Captain Thouroude, Naval 
. . Attaché to the French Em- 
bassy in London. 


B wp 

e INDE 

i 

| "Experts: 


Mr. de Berlh e, Deputy Mana- 
. ger of the Bureau Veritas. 


M. Brillie, Chief Consulting 
ES ineer of the Compagnie 
. . Générale Transatlantique. 
Captain Bureau, National Me- 
teorological Office. 


s Mr.de Catalano, General Ma- 
. rine Superintendent of the 
Compagnie Générale Trans- 
E atlantique, 1 
^ 
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M. le Capitaine de frégate .C 
M. Austin, United States 
Navy, Bureau de la Navi- 
gation, Département de la 
Marine. 

M. E. B. Calvert, United 
States Weather Bureau. 


Secrétaire: 
M. Vinton Chapin, Foreign 
Service Officer. 


Finlande: 
Délégués: 

M. le Baron Gustaf Wrede, 
Président du Shipping Bo- 
ard. 

M. le Capitaine Väinö Be rg- 
man, Inspecteur de la Na- 
vigation. 

M. le Consul Karl Kurten, 
Directeur de l'Association 
Finlandaise des Armateurs. 


Expert: 

M. le Capitaine Birger 
Brandt, Association Fin- 
landaise des Capitaines de 
Navire. 


France: 
Délégués: 

M. Rio, Sénateur, Ancien Mi- 
nistre. 

M. l'Ingénieur en Chef de la 
Marine Haarbleicher, 
Directeur des Services dela 
Flotte de Commerce et du 
Matériel Naval, Ministère 
des Travaux Publics. 

M. l'Ingénieur Principal de la 
Marine Marie, Direction 
des Services de la Flotte 
de Commerce et du Matériel 
Naval. 

M. le Capitaine de Vaisseau 
Thouroude, Attaché Na- 
val à l'Ambassade de Fran- 
ce à Londres. 


Experts: 

M. de Berlhe, Administra- 
teur Délégué du Bureau Vé- 
ritas. 


M. Brillie, Ingénieur en 
Chef Conseil de la Com- 
pagnie Générale Transat- 
lantique. 

M. le Capitaine d’Artillerie 
Bureau, Office National 
Météorologique. 

M. de Catalano, Inspecteur 
Général de Armement de 
la Compagnie Générale 
Transatlantique, 


Herrn C. M. Auſtin, Kor- 
vettenkapitän der Maxine der 
Vereinigten Staaten, Schiffahrt⸗ 
abteilung des Marineminiſte⸗ 


riums; 

Herrn E. B. Calvert, Wetter- 
warte der Vereinigten 
Staaten. 

Sekretär: 


Herrn Vinton Chapin, Beam— 
ten des Auswärtigen Dienſtes. 


Finnland: 
Delegierte: 

Den Baron Guſtav Wrede ; 
Vorſitzenden bes Schiffahrts- 
amts; 

Herrn Vain Bergman, Qa 
pitän, Schiffahrtsinſpektor; 


Herrn Karl Rurten, Konſul, 
Vorſtand der Vereinigung 
Finniſcher Reeder. 


Sach verſtändiger: 

Herrn Birger Brandt , Kapi- 
tin, Verband Finniſcher 
Schiffsführer. 


Frankreich: 
Delegierte: 

Herrn Rio, Senator, ehe- 
maligen Minifter; 

Herrn Haarbleicher, Ma— 
rinechefingenieur, Direktor der 
Abteilung für Handelsſchiff—⸗ 
fabrtswejens des Miniſteriums 
der Offentlichen Arbeiten; 


Herrn Marie, Marineoberinge— 
nieur, Direktion der Abteilung 
für Handelsſchiffahrtsweſen; 


Herrn Thouroude, Kapitän 
zur See, Marineattache der 
Franzöſiſchen Botſchaft in 
London. 


Sachverſtändige: 

Herrn de Berlhe, Geſchäfts— 
führendes Aufſichtsratmitglied 
und Delegierten der Gejel 
ſchaft „Bureau Veritas“; 

Herrn Brillie, Beratenden 
Chefingenieur der Geſellſchaft 
„Compagnie Generale Trans: 
atlantique“; 

Herrn Bureau, Hauptmann 

der Artillerie, Landeswetter⸗ 

dienit; 

Herrn de Catalano, Techni⸗ 
iden Generalinſpektor der Ger 
ſel t „Compagnie Gene 

rale Transatlantique; 


E 


Mr. Dalix, Manager of the 
Compagnie Radio- Maritime. 


Mr. Dubois, Marine Super- 
intendent of the Compagnie 
des Messageries Maritimes. 


Mr. Falcoz, Engineer Super- 
intendent of the Compagnie 
des Messageries Maritimes. 


Mr. Fricker, Ohief Surveyor 
of the Bureau Véritas. 


Mr. Nizery, Manager of the 
Compagnie des Chargeurs 
Réunis. 

Mr. Pinezon, Consulting Na- 
val Architect of the Chantiers 
de St. Nazaire. 

Mr. Rossigneux, Chief of 

the Technical Service of the 
Comité Central des Armar- 
teurs de France. 


Secretary: 


Captain Dilly, Inspector of 
Navigation, Department of 
Publie Works. 


United Kingdom of Great 
Britain and Northern 
Ireland: 


Delegates: 


Sir Herbert W. Richmon d, 
Vice-Admiral, Royal-Navy. 


Sir Westcott A bell , Professor 
of Naval Architecture, Arm- 
Strong College, Newcastle- 
on-T'yne. 


Mr. A. L. A yre, Vice-President 
of the Shipbuilding Employ- 
ers’ Federation. 


Captain F. W. Bate, Profes- 
sional. Officer, Mercantile 
Marine Department, Board 
of Trade. 


Mr. C. H. Boyd, Mercantile 
arine Department, Board 
of Trade, 


Sir William C. Currie , Presi- 
dent of the Chamber of Ship- 
Ping of the United Kingdom. 


Mr. A.J. Daniel, Principal Ship 
Surveyor, Board of Trade. 


Sit Norman Hill, Chairman 
of the Merchant Shipping 
Advisory Committee. 


X 
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M. Dalix, Directeur de la 
Compagnie Radio-Maritime. 


M. Dubois, Inspecteur de 
l'Armement de la Compag- 
nie des Messageries Mari- 
times. 

M. Falcoz, Ingénieur en Chef 
de la Compagnie des Messa- 
geries Maritimes. 

M. Fricker, Ingénieur Prin- 
cipal du Bureau Veritas. 


M. Nizery, Directeur de la 
Compagnie des Chargeurs 
Réunis. 

M. Pinczon, Ingénieur en 
Chef Conseil des Chantiers 
de St. Nazaire. 

M. Rossigneux, Chef du 
Service Technique du Co- 
mité Central des, Armateurs 
.de France. 


Secrétaire: 

M. le Capitaine Dilly, In- 
specteur de la Navigation 
Maritime, Services de la Ma- 
rine Marchande, Ministère 
des Travaux Publics. 


Le Royaume-Uni de Gran- 
de-Bretagne et d’Ir- 
lande du Nord: 
Délégués: 8 

M. le Vice-Amiral Sir Herbert 
W. Richmond, RoyalNa- 
vy. 

Sir Westcott. Abell, Profes- 
seur de Construction Na- 
vale, Armstrong College, 
Newcastle-on-Tyne. 

M. A. L. Ayre, Vice-Prési- 
dent de la Fédération des 
Constructeurs de Navires. 


M. le Capitaine F. W. Bate, 
Conseiller Nautique, Mer- 
cantile Marine Department, 
Board of Trade. 

M. €. H. Boyd, Mercantile 
‚Marine Department, Board 
of Trade. 

Sir William C. Currie, Pré- 
sident de la Chamber of 
Shipping of the United 


Kingdom. | 

M. A. J. Daniel, Principal 
Ship Surveyor, Board of 
Trade. 


Sir Norman Hill, Président 
du Merchant Shipping Ad- 
visory Committee. 


Vereinigtes Königreich von 
Großbritannien und ve 
Nordirland: Py 

Delegierte: 


Herrn Dalix, Direktor der Ge- 
ſellſchaft „Compagnie Radio- 
Maritime“; 

Herrn Dubois, Techniſchen 
Inſpektor der Geſellſchaft 
„Companie des Meſſageries 
Maritimes“, 

Herrn Falcoz, Chefingenieur 
der Geſellſchaft „Compagnie 
des Meſſageries Maritimes“; 

Herrn Fricker, Oberingenieur 
der Geſellſchaft „Bureau Vé⸗ 
ritas‘; 

Herrn Nizery, Direktor der 
Geſellſchaft „Compagnie des 
Chargeurs Réunis“; TA 

Herrn Pinczon, Beratenden 
Chefingenieur der Geſellſchaft 
„Chantiers de St. Nazaire“; 

Herrn Roſſigneurx, Techni⸗ 
ſchen Direktors des „Comité 
Central des Armateurs de 
France“. Se 


Sekretär: 


Herrn Dilly, Kapitän, Inſpek⸗ 
tor des Seeſchiffahrtsweſens 
der Abteilung Handelsmarine 
im Miniſterium der Offent⸗ 
lichen Arbeiten. WT 

TRS 
E wc A 


Sir Herbert W. Richmond, 
Vizeadmiral der Königlichen 
Marine; 2 

Sir Weſtcott Abell, Profeſſoer 
für Schiffsbau am Armſtrong 
College in Neweaſtle-on-Tyne; 


Bu 


Herrn A. L. Wyre, Zweiten 
Vorſitzenden des Verbandes 
„Shipbuilding Employers’ ` 
Federation“; des 

Herrn F. W. Bate, Kapitän, 
Seemänniſchen Beamten ber — — 
Abteilung Handelsmarine des 
Handelsminijteriums; ———^— 

Herrn C. H. Boyd, Abteilung 
Handelsmarine des Handels ` 
miniſteriums; i RN 

Gir William €. Currie, Pra 
jidenten der Schiffahrt 

kammer des 

Königreichs; 


Vereint 


Sir Charles Hipwood, Prinei- 
pal Assistant Secretary, Mer- 
cantile Marine Department, 
Board of Trade. 

Captain A. R. H. Morrell, Tri- 
nity House. 


Experts: 

Mr. G. Gunning, Assistant 
General Secretary, National 
Union of Seamen. 


Commander G. S. Ho rsburgh, 
Cunard Steam-shipCompany. 


Commander F.G.Lorin g, In- 
spector of Wireless Telegra- 
phy, General Post Office. 


Dr. G. C. Simpson, Director 
of the Meteorological Office. 


Secretary: 


Mr. Walter Carter, Board of 
Trade. 


Assistant Secretaries 
Mr. W.G. Fergusson, Board 
of Trade. 
Mr. W. Graham, Board of 
Trade. 


Mr. A. E. Lee, Board of Trade. 


Mr. W. E. Stimpson, Board 
of Trade. 


Mr, F. J. Waller, Board of 
rade. 


Mr. W. J. Wilton, Board of 
Trade. 


India: 
Delegates: 
Sir Geoffrey L. Corbett 5 
Commerce Deparment, 


Government of India. 
Captain E. V. Whish, Port 
fficor Bombay. 
Mr. M. A. Maste r, General 
Manager of the Scindia 
Steam Navigation Company. 


Italy: 
. Delegates: 
Lieut.-General of Port G. In- 


gianni, General Director of 
the Mercantile Marine. 


Vice-Admiral A. Alessio, 
Chief of the Technical In- 
spectorate of the Mercantile 
Marine. 
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Sir Charles Hipwood, Prin- 
cipal Assistant Secretary, 
Mercantile Marine Depart- 
ment Board of Trade. 

M. le Capitaine A. R. H.Mor- 
rell, Trinity House. 


Experts: 

M. G. Gunning, Secrétaire 
Général Adjoint de l’Union 
Nationale des Marins. 


M. le Capitaine de frégate G. 
S. Horsburgh, Cunard 
Steamship Company. 


M. le Capitaine de frégate F. 
G. Loring, Inspecteur du 
Service de la Radiotélégra- 
phie, General Post Office, 

M. le Docteur G. C. Simp- 
son, Directeur de l'Office 
Météorologique. 


Secrétaire: 
M. Walter Carter, Board of 
Trade. 


Secrétaires Adjoints: 
M. W. G. Fergusson, Board 


of Trade. 

M. W. Graham, Board of 
Trade. 

M. A. E. Lee, Board of 
Trade. 


M. W. E. Stimpson, Board 
of Trade. 


M. F. J. Waller, Board of 
Trade. 


M. W. J. Wilton, Board of 
Trade. 


Inde: 
Délégués: 

Sir Geoffrey L. Corbett, Dé- 
partement de Commerce, 
Gouvernement de l'Inde. 

M. le Capitaine E. V. Whish, 
Officier de Port, Bombay 

M. M. A. Master, Directeur 
Général de la Scindia Steam 
Navigation Company. 


Italie: 
Délégués: 

M. le Lieutenant Général de 
Port G. Ingianni, Direc- 
teur Général de la Marine 
Marchande. 

M. le Vice-Amiral A. Ales- 
sio, Chef de l'Inspection 
Technique de la Marine 
Marchande. 


Sir Charles Hipwood, Diri⸗ 
genten in der Abteilung Han⸗ 
delsmarine des Handelsmini⸗ 
ſteriums; 

Herrn A. R. H. Morrell, 
Kapitän, Trinity Houſe. 


Sachverſtändige: 

Herrn G. Gunning, Zweiten 
Generalſekretär der Gewerk— 
ſchaft „National Union of 
Geamen'*; 

Herrn G. S. Horſburgh, 
Korvettenkapitän, Geſellſchaft 
„Cunard Steamſhip Compa⸗ 


ny“; 
Herrn F. G. Loring, Korvet- 
tenkapitän, Inſpektor des 


drahtloſen Telegrafendienſtes 
im Poſtminiſterium; 

Herrn G. C. Simpſon, Diret- 
tor des Wetteramts. 


Sekretär: 
Herrn Walter Carter, Han⸗ 
delsminiſterium. 


Hilfsſekretäre: 

Herrn W. G. Ferguſſon, 
Handelsminijterium; 

Herrn W. Graham, Handels- 

miniſterium; 

Herrn A. E. Lee, Handelsmini⸗ 
fterium; 

Herrn W. E. Stimpfon, Han- 
delsminiſterium; 

Herrn F. J. Waller, Handels- 
miniſterium; 

Herrn W. J. Wilton, Handels- 
miniſterium. 


Indien: 


Delegierte: 

Sir Geoffrey L. Corbett, 
Handelsminiſterium der Re- 
gierung von Indien; 

Herrn E. V. Whiſh, Hafen- 
fapitin in Bombay; 

Herrn M. A. Maſter, General 
direktor der Geſellſchaft „Scin⸗ 
dia Steam Navigation Com- 
pany“. 


Italien: 


Delegierte: 

Herrn G. Ingianni, Safer 
generalleutnant, Generaldirek— 
tor des Handelsſchiffahrts— 
weſens; 

Herrn A. Aleſſio, Vizeadmi⸗ 
ral, Vorſitzenden des Techni⸗ 
ſchen Inſpektorats für das 
Handelsſchiffahrtsweſen; 


S olay 


Count D. Rogeri di Villa: 
nora, Counsellor to the 
Italian Embassy in London. 


Mr. T. C. Giannini, Coun- 
sellor of Emigration. 


Major-General of Port F. Ma- 
rena, Vice-Inspector of Har- 
bour Master Offices. 


Engineer-General E. Ferretti, 
Chief of the Technical Office 
of the Italian Naval and 
Aeronautical Register. 


Mr. G. Gneme, Chief of the 
Telegraph Service of the Ge- 
neral Direction of Postal and 
Telegraphic Services. 


Comander L. Biancheri, 
Royal Italian Navy. 


Experts: 


The HonourableI.M.Magrini, 
Member of Parliament, Pre- 
sident of the National Fascist 
Confederation of Seamen 
and Airmen. 


Mr. M. Cosulich, National 
Fascist Confederation of Mari- 
time and Aerial Transport 
Enterprises. 


Marquis L. Solari, Counsellor 


Delegate of Radio Marittima 
Italiana. 


Mr. G. Solda, Inspector of 
the Naval and Aeronautical 
Register. 


Captain L. Zino, National Fa- 
scist Confederation of Mari- 
time and Aerial Transport 
Enterprises. 


Secretaries: 

Lieut.-Colonel of Port S. Giac- 
chetti, Chief of the Secre- 
tariat of the General Direction 
of the Mecantile Marine. 


Captain of Port F. Falcolini, 
Attaché to the Secretariat of 
the General Direction of the 
Mercantile Marine. 


Japan: 
Delegates: 

Mr. Yukio Yamamoto, In- 
spector-General of the Mer- 
cantile Marine Bureau, Ex- 
e in the Department of 

ommunications. 


ER 
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Count D. Rogeri di Villa- 
nova, Conseiller de Löga- 
tion à l’Ambassade à Lon- 
dres. 


M. le Docteur T. C. Gianni- 
ni, Conseiller d’Emigration. 

M. le Major-Général de port 
F. Marena, Vice-Inspec- 
teur des Capitaineries de 
port. 


M. l'Ingénieur-Général 
E. Ferretti, Chef du Bu- 
reau Technique du Régistre 
Naval et Aéronautique Ita- 
lien. 


M. G. Gneme, Chef de Ser- 
vice aux Télégraphes, Di- 
rection Générale des Postes 
et des Téléeraphes. 

M. le Capitaine de frégate 
L. Biancheri, Royallta- 
lian Navy. 


Experts: 

L'Honorabe M. I. M. Ma- 
grini, Député au Parle- 
lement, Président de la Con- 
fédération Nationale Fas- 
ciste des Gens de Mer. 


M. M. Cosulich, Confédé- 
ration Nationale Fasciste 
des Entreprises des Trans- 
ports Maritimes et Aériens. 

M. le Marquis L. Solari, 
Conseiller Délégué de la So- 
ciété Radio Marittima Ita- 
liana. 

M. G. Solda, Inspecteur du 
Registre Naval et Aéronau- 
tique. 

M. le Capitaine L. Zino,Con- 
fédération Nationale Fas- 


ciste des Entreprises des 
Transports Maritimes et 
Aériens. 


Secrétaires: 

M. le Lieut.-Colonel de port 
S. Giacchetti, Chef du 
Secrétariat de la Direction 
Générale de la Marine Mar- 
chande. 

M. le Capitaine de port F. 
Falcolini, Attaché au Se- 
crétariat de la Direction 
Générale de la Marine Mar- 
chande. 


Japon: 
Délégués: 

M. Yukio Yamamoto, In- 
specteur Général au Bureau 
de la Marine Marchande, 
Expert au Département des 
Communications. 


Den Grafen Rogeri bi Villa- 
nova, Legationsrat der Ita⸗ 
Hiss Botſchaft in Lon⸗ 
don; 


Herrn T. C. Giannini, Aus⸗ 
wanderungsrat; 


Herrn F. Marena, Hafenge⸗ 
neralmajor, Zweiten Inſpektor 
der Hafenmeiſtereien; 


Herrn E. Ferretti, Chefinge- 
nieur des Techniſchen Büros 
der Aufſichtsbehörde über den 
italieniſchen Waſſer- und Luft- 
verkehr; 


Herrn G. Gneme, Leiter des 
Telegraphendienſtes in der Ge— 
neraldirektion des Poſt- und 
Telegraphenweſens; 


Herrn L. Biancheri, Fregat⸗ 
tenkapitän der Königlich Ita⸗ 
lieniſchen Marine. 


Sachverſtändige: 

Den Ehrenwerten J. M. Ma- 
grini, Mitglied des Parla⸗ 
ments, Vorſtand des Faſchi⸗ 
ſtiſchen Landesverbands der 
Bedienſteten im See- und 
Luftverkehr; 

Herrn M. Coſulich, Faſchiſti⸗ 
ſcher Landesverband der Un— 
ternehmungen für See- und 
Luftbeförderung; 

Den Marquis L. Solari, Be⸗ 
ratenden Delegierten der Ge— 
ſellſchaft „Radio Marittima 
Italiana“; 

Herrn G. Solda, Inſpektor 
der Aufſichtsbehörde für den 
Waſſer⸗ und Luftverkehr; 

Herrn L. Zino, Kapitän, Fa⸗ 
ſchiſtiſcher Landesverband der 
Unternehmungen für See- und 
Luftbeförderung. 


Sekretäre: d 
Herrn S. Giacchetti, Hafen⸗ 
oberſtleutnant, Leiter des Se⸗ 
kretariats der Generaldirektion 


des Handelsſchiffahrtsweſens; E. 


Herrn F. Falcolini, Hafen- 3 
kapitän, zugeteilt dem Gre — 
tariat der Generaldirektion 


des Handelsſchiffahrtsweſens. M 


Japan: 
Delegierte: 
Serm eg mamoto, Ge m 
neralinſpe ö 
ndelsſchiffahrtsweſen, Sach⸗ 
Saen im Verkehrsmi⸗ 


niſterium; 


Captain Shichihei Ota, Impe- 
rial Japanese Navy. 


Mr, Itaro Ishii 


First-Class 
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M. le Capitaine de vaisseau 
Shichihei Ota, Imperial 
Japanese Navy. 


M. Itaro Ishii, Secrétaire 


Ka 


Herrn Shichihei Ota, Kapitän 
zur See der Kaiſerlich Japa⸗ 
niſchen Marine; 


Herrn Itaro Iſhii, Botſchafts— 


Secretary of Embassy. d’Ambassade de première ſekretär I. Klaſſe. 
classe. 
Experts: Experts: Sachverſtändige: 


Mr. Sonoji Tsuchiya, Secre- 
tary of the Local Administra- 
tion Office of Communi- 
cations. 


Mr. Kazuma Minato, Expert 
in the Department of Com- 
munications. 


M. Sonoji Tsuchiya, Secré- 
taire au Bureau d’Admini- 
stration locale des Commu- 
nications. 

M. Kazuma Minato, Expert 
au Département des Com- 
munications. 


Herrn Sonoji Tſuchiya, Se 
kretär des Büros der Ver- 
kehrslokalverwaltung; 


Herrn Kazuma Minato, Sad- 
verſtändigen im Verkehrsmini⸗ 
iterium; 


ag Mr. Sozo Ikushima, Expert M. Sozo Ikushima, Expert Herrn Sozo Ikuſhima, Sach⸗ 
+ in the Department of Com- au Département des Com- verſtändigen im Verkehrsmini⸗ 
E munications. munications. iterium; 


‚Mr. Kiyoji Seno, Expert in 


the Department of Communi- 
cations. © 


Commander Prince Tadashige 
Shimadzu, Naval Attaché 
to the Japanese Embassy 
in London. 


Mr. Toshio Takiyama, Ex- 
pert in the Local Administra- 
tion Office of Communica- 
tions. 


Constructor-Lieut.-Commander 
Narasaburo  Masukata j 
Imperial Japanese N avy. 


Mr. Toshinaga Saito, Mana- 
ger, Ship Drawing Office, 
Kobe Works of Mitsubishi 

Shipbuilding Company, Li- 
mited. 

Mr. Voshio Saito, Assistant 
Superintendent Engineer of 
Nippon Yusen Kabushiki 
Kaisha. 

Mr. Motoki Matsumura, At- 
taché. 

Mr. Chuchei Anazawa, Ex- 
pert in the Department of 


M. Kiyoji Seno, Expert au 
Département des Communi- 
cations. 


M. le Capitaine de frégate Prin- 
ce Tadashige, Shimadzu, 
Attaché Naval à l'Ambassade 
du Japon à Londres. 

M. Toshio Takiyama, Ex- 
pert au Bureau d’Admini- 
stration locale des Commu- 
nications. 

M. le Capitaine de corvette 
Narasaburo Masukata ; 
Imperial Japanese Navy. 

M. Toshinaga Saito, Direc- 
teur du Bureau de dessin 
des Chantiers de Kobé de la 
Compagnie de Construc- 
tions Navales Mitsubishi. 

M. Yoshio Saito, Sous-chef 
de l'Inspection des Machi- 
nes de la Nippon Yusen 
Kabushiki Kaisha. 

M. Motoki Matsumu ra, At- 
taché. 

M. Chuchei Anazawa, Ex- 


pert au Département des 


Herrn Kiyoji Seno, Sadver: 
ſtändigen im Bertehrsminijte- 
rium; 

Den Prinzen Tadaſhige Shi— 
madzu, Korvettenkapitän, 
Marineattaché ber Japaniſchen 
Botſchaft in London; 

Herrn Toſhio Takiyama, 


Sachverſtändigen des Büros 
der Verkehrslokalverwaltung: 


Herrn Naraſaburo Maſukata, 
Kapitänleutnant (Konſtr.) der 
Kaiſerlich Japaniſchen Marine; 


Herrn Toſhinaga Saito, Leiter 


des Schiffszeichenbüros der 
Werke der Geſellſchaft „Mit⸗ 
ſubiſhi Shipbuilding Compa⸗ 
ny, Limited“ in Robe: 

Herrn Yofhio Saito, Zweiten 
techniſchen Betriebsleiter der 
Geſellſchaft „Nippon Yufen 
Kabuſhiki Kaiſha“; 

Herrn Motoki Matſumura, 
Attaché; 

Herrn Chuchei Ana zawa, Sach- 
verſtändigen im Vertehrsmini- 


$ Communications. Communications. ſterium. 
Norway: Norvège: Norwegen: 
S Delegates: Délégués: Delegierte: 


Herrn B. Vogt, Norwegiſchen 


Mr. B. Vogt, Norwegian Mi- M. B. Vogt, Envoyé Extra- 
Gejandten in London; 


| nister in London. ordinaire et Ministre Pléni- 

H potentiaire A Londres. 

Mr. L. T. Hansen, Director M. L. T. Hansen, Directeur 

of the Department of Ship- du Département de la Ma- 

ping, Ministry of Commerce rine, Ministére du Commer- im Minüterium für Hande 
and Navigation. ce et de la Navigation. nud Schiffahrt; 

r J. Schönheyder, Sur- M. J. Schönheyder, Con- Herrn I. Schönheyder, Tech 
veyor-in-Chief of the Ship tröleur en chef de la Ship niſchen Direktor ber Abteilung 
and Engineer Division Mi- and Engineer Division, Mi- Schiffs- und Schiffsmaſchinen⸗ 
nistry of Commerce and nistère du Commerce et de wejen im Miniſterium für 
Navigation. Navigation. Handel und Schiffahrt; 

Mr. Arth. H. Mathiesen, M. Arth. H. Mathiesen, Herrn Arth. H. Mathieſen, 
Vice-President of the Nor- Vice-Président de l'Associa- Zeiten Vorſitzenden des Ber- 
wegian Shipowners’ Associa- Mn Norvégienne des Arma- bandes Norwegiſcher Reeder; 
tion. eurs. - 


Herrn L. T. Hanſen, Direktor 
der Abteilung für Schiffahrt 


CET 


AGE 


| 


Captain N. Marstrander, 
Chairman of the Board of 
the Norwegian Masters’ 
Association. 


Mr. A. Birkeland, Manager 
of the Norwegian Seamen’s 
and Firemen’s Union. 


Experts: 

Mr. E. Wettergreen, Chief 
of Division, Ministry of 
Commerce and Navigation. 


Mr. K. S. Irgens, Senior 
Captain, N orwegian America 

' Line. 

Commander Chr. Meyer, 
Assistant Secretary of the 
Norwegian Shipowners’ 
Association. 


Netherlands: 


Delegates: 


Vice-Admiral C. Fock, Inspec- 
tor-General of Navigation. 


Mr. C. H. de Goeje, Ex- 
Inspector-General of Navi- 


gation, Netherland East 
India. 
Mr. A. van Driel, Adviser 


on Naval Architecture, Ship- 
ping Inspection Service. 


Mr. J. A. Bland van den 
Berg, Inspector of Coastal 


and Ships’ Radiotelegraphy. 


Mr. Phs. van Ommeren, 
Junior, Chairman of Phs. 
van Ommeren, Ltd. 


Mr. H. G. J. Uilkens, Ex- 
Commodore of Netherland 
Steamship Company. 


Secretary: 


Jonkheer H. P. J. Bosch van 
Drakestein, Attaché at 
the Netherland Legation in 
London. 


Sweden: 


Delegates: 


Baron Palmstierna, Swe- 
dish Minister in London. 


Mr. Nils Gustaf Nilsson, 
Assistant Under-Secretary 
in the Board of Trade. 
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M. le Capitaine N. Mars- 
trander, Président du Bu- 
reau de l’Association Nor- 
végienne des Capitaines de 
Navire. 

M. A. Birkeland, Directeur 
de l’Union Norvégienne des 
Marins et des Chauffeurs. 


Experts: 

M. E. Wettergreen, Chef 
de Service, Ministère du 
Commerce et de la Naviga- 


tion. 

M. le Capitaine -K. S. Ir- 
gens, Commandant à la 
Norwegian America Line. 

M. le Capitaine de frégate 
Chr. Meyer, Secrétaire 
Adjoint de l'Association 


Norvégienne des Armateurs. 


Pays-Bas: 
Délégués 
M. le Vice-Amiral C. Fock, 
Inspecteur-Général de la 
avigation. 


M. C. H. de Goeje, Ex-In- - 


specteur-Général de la Na- 
vigation, Indes Néerlandai- 
ses. 

M. A. van Driel, Uon: 
seiller de Construction Na- 
vale, Service de l'Inspection 
Maritime. ^ 

M. J. A. Bland van den 
Berg, Inspecteur de la Ra- 
diotélégraphie Cötiere et 
Maritime. 

M. Phs. van Ommeren, Ju- 
nior, Président de la Phs. 
van Ommeren, Ltd. 


M. H. G. J. Uilkens, Ex- 
Commodore de la Nether- 
land Steamship Company. 


Secrétaire : 

M. le Jonkheer H. P. J. 
Bosch van Drakestein, 
Attaché à la Légation des 
Pays-Bas à Londres. 


Suède: 
Délégués: 

M. le Baron Palmstierna, 
Envoyé Extraordinaire et 
Ministre Plénipotentiaire à 
Londres. 

M. Nils Gustaf Nilsson, 
Chef de Section à l’Admi- 
nistration Centrale du Com- 
merce. 


Niederlande: i 


Herrn J. A. Bland van den 


Schweden: 


Herrn N. Marſtrander, Ka⸗ 
pitän, Vorſitzenden des Ver⸗ 
waltungsrats des Verbandes 
Norwegiſcher Kapitäne; 


Herrn A. Birkeland, Leiter 
der Gewerkſchaft Norwegiſcher 
Seeleute und Heizer. 


Sachverſtändige: af 
Herrn €. Wettergreen, Ab⸗ 

teilungsleiter im Miniſterium 

für Handel und Schiffahrt; 


Herrn K. S. Irgens, Rang⸗ 
älteſter Kapitän der Norwegi⸗ 
Iden Amerikalinie; 

Herrn Chr. Meyer, Korvetten⸗ 
kapitän „Zweiten Sekretär des 
5 Norwegiſcher Nee — 

er. i 


Delegierte: 


Herrn C. Fock, Vizeadmiral, 
Generalinſpektor des Shiff- 
fahrtsweſens; ; 

Herrn C. H. de Goeje, ehe⸗ si, 
maligen Generalinſpektor des 
Schiffahrtsweſens, Niederlän⸗ 
bild Oſtindien; 

Herrn A. van Driel, Berater 
für Schiffsbau, Schiffahrts⸗ 
überwachungsdienſt; 


Berg, Inſpektor des Küften- ` — 
und Schiffsfunkdienſtes; 


Herrn Phs. van Ommeren 
jun., Vorſitzenden des Ver⸗ 
waltungsrats der Geſellſchaft 
Phs. van Ommeren, N. V.“; 


Herrn H. G. J. Uiltens, ehe⸗ 
maligen Kommodore der 
„Neederlandſche Stoomvaart é 
Maatſchappy“. d 


Sekretär: 


Den Jonkheer H. P. J. A 
von Drakeſtein, At 
der Niederländiſchen Geſan 
ſchaft in London. 


Delegierte: , 
Den Baron PBalmiti 
Schwediſchen any 
London; : 


5 gaan Kee 
Seren wi EP im oie 
minijterum; —— o 


Captain Erik Axel Fredrik 
Eggert, Maritime Expert 
to the Social Board. 


Expert and Assistant 
Delegates: 
Mr. Axel Sigurd Litström, 
Chief Bureau Engineer in 
the Royal Telegraph Office. 


Mr. Gunnar MacErik Böös, 
First Amanuensis in the 
Board of Trade. 


Captain John Nils Gunnar 
Anderberg, The Swedish 
‚Shipowners Association. 


Ba Nils Peter Larsson, 
President of the Swedish 
Society of Masters and Offi- 
cers of the Mercantile 
Marine. 


Mr. Nicklas Olsson, President 
of the Swedish Seamen’s 
Union. 


Union of Socialist Soviet 
Republics: 


Delegates: 

Mr. Jan Lvovitch Arens, 
Counsellor to the U.S.S.R. 
Embassy in Paris. 

Captain Karl Pavlovitch Eggi, 

ommander of the Icebreaker 
“Lenin“, Soviet Merchant 
Fleet (Sovtorgflot). 


Expert and Secretary: 


Mr. Peter Nikolaevitch Mat- 
veeff, Chief Inspector of 
the Register of the U.S.S.R. 


The League of Nations, having 
- been invited to send represen- 
. tatives to the Conference to act 
as observers, appointed the 
following delegation for this 
purpose :— 

Mr. Robert Haas, Secretary- 
General of the Advisory 
and Technical Committee 
for Communications and 
Transit, 

Mr. J. M. F. Romein, Secre- 
tary of the Permanent Com- 
mittee for Ports and Mari- 
time, Navigation, 


Who accordingly assembled in 
London. 
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M. le Capitaine Erik Axel 
Fredrik Eggert, Expert 
pour les Affaires Maritimes 
de l'Administration Centra- 
le du Travail et de la Pré- 
voyance Sociale. 


Expert et Délégués 
Adjoints: 

M. Axel Sigurd Litstróm, 
Ingénieur en Chef du Bu- 
reau de l'Administration des 
Télégraphes. 

M. Gunnar MacErik Boos, 
Secrétaire à lAdministra- 
tion Centrale du Commerce. 


M. le Capitaine John Nils 
Gunnar Anderberg, Asso- 
ciation Suédoise des Arma- 
teurs. 

M. le Capitaine Nils Petter 
Larsson, Directeur de 
lAssociation Suédoise des 
Officiers de la Marine Mar- 
chande. 


M. Nicklas Olsson, Direc- 
teur de l’Union Suédoise 
des Marins. 


L'Union des Républiques 
Soviétistes  Socialis- 
tes: 

Délégués: 

M. Jan Lvovitch Arens, 
Conseiller de l'Ambassade 
de l'U.R. S.S. à Paris. 

M. le Capitaine Karl Pavlo- 
vitch Eggi, Commandant 
du Briseglace «Lenin» So- 
viet Merchant Fleet (Sov- 
torgflot), 


Expert et Secrétaire: 


M. Peter Nikolaevitch Mat- 
veeff, Inspecteur-en-Chef 
du Registre de l'U.R.S.S. 


La Societé des Nations, ayant 
été invitée à envoyer des re- 
présentants à la Conférence à 
titre d'observateurs, a nommé 
à cette fin la délégation sui- 
vante: 

M. Robert Haas, Secrétaire 
Général de la Commission 
Consultative et "Technique 
des Communications et du 
Transit, 

M. J. M. F. Romein, Secré- 
taire du Comité Permanent 
des Ports et de la Naviga- 
tion Maritime, 


Qui, en conséquence, se sont 
réunis à Londres, 


Herrn Erik Axel Fredrik Eg⸗ 


gert, Kapitän, Sachverſtän⸗ 
digen für Seefahrtsweſen im 
Sozialminiſterium. 


Sachverſtändige und 
Hilfsdelegierte: 
Herrn Axel Sigurd Litſtröm, 
Techniſchen Büroleiter im Kö— 
niglichen Telegraphenamte; 


Herrn Gunnar MacErif Böös, 
Regierungsaſſeſſor im Kom⸗ 
merz⸗Kolleg; 

Herrn John Nils Gunnar An- 
derberg, Verband Schwedi— 
ſcher Reeder; 


Herrn Nils Petter Larsſon, 
Kapitän, Vorſitzenden des 
Schwediſchen Verbandes von 
Kapitänen und Offizieren der 
Handelsmarine; 


Herrn Nicklas Olsſon, Bor: 
ſitzenden der Gewerkſchaft 
Schwediſcher Seeleute. 


Union der Sozialiſtiſchen 
Sowjet⸗ Republiken: 


Delegierte: 

Herrn Jan Lwowitſch Arens, 
Botſchaftsrat der Botſchaft 
ber U. d. S. S. R. in Paris; 

Herrn Karl Pawlowitſch Eggi, 
Kapitän, Kommandanten des 
Eisbrechers „Lenin“, Sowjet⸗ 
handelsflotte (Sowtorgflot), 


Sachverſtändiger und 
Sekretär: 

Herrn Peter Nikolajewitſch 
Matveef, Oberinſpektor des 
Schiffsaufſichtsamts der U. d. 
S. S. R. 


Der Völkerbund war eingeladen, 
Vertreter als Beobachter zur Ta 
gung zu entſenden, und hatte für 
dieſen Zweck die folgende Abord— 
nung ernannt: 


Herrn Robert Haas, General 
ſekretär der Beratenden un 
Techniſchen Kommiſſion für 
das Verkehrs- und Durch⸗ 
gangsverkehrsweſen. 

Herrn J. M. F. Romein, 
Sekretär des Ständigen Aus” 
ſchuſſes für Hafen- und Ser 
ſchiffahrtspeſen. 

Die Abordnungen traten in Lon⸗ 

don zuſammen. 


Vice-Admiral Sir Herbert Rich- 
mond was appointed President 
of the Conference and Mr. 
W. Carter, Secretary-General. 

For the purposes of its work 
the Conference set up the follow- 
ing Committees, of which the 
under-mentioned were Presi- 
dents :— 


Committee on Construction: 
Rear-Admiral Rock. 


Committee on Life-Saving Ap- 
pliances, &e.: Sir Norman 
Hill. 


Committee on Radiotelegraphy: 
Mr. Giess. 


Committee on Safety of Navi- 
gation: Sir Charles Hipwood. 


Committee on Certificates: Ma- 
jor-General Marena. 


General Pro- 


Comittee on r 
visions: Sir Charles Hip- 
wood. 


Committee on Drafting: Senator 
Rio. 


In the course of a series of 
meetings between the 16th April, 
1929, and the 31st May, 1929, a 
Convention dated the 31st May, 
1929, for the safety of life at sea 
was drawn up. 


I 
At the moment of signing 
the Convention for the Safety 
of Life at Sea concluded this 
day, the undersigned plenipoten- 
tiaries have agreed on the follow- 
ing :— 


Safety Operators 

In order to ensure the coming 
into force at an early date of 
.the international agreement to 
make the installation of radio- 
telegraphy obligatory on all 
cargo ships of 1,600 tons gross 
tonnage and upwards, and there- 
by to promote the general 
safety of life at-sea, the Con- 
tracting Governments undertake 
to use their efforts to promote 
an amendment to the Radiotele- 

raph Convention to the effect 
that the requirements as to the 
minimum speed of operation to 
be attained by an operator on 
board a compulsorily fitted ship 
should be laid down as follows:— 


M. le Vice-Amiral Sir Herbert 
Richmond a été nommé com- 
me Président de la Conférence 
et M. Walter Carter a été nom- 
mé comme Secrétaire-Général. 

Pour l'accomplissement de ses 
traveaux, la Conférence acon- 
stitué les Commissions suivan- 
tes, dont les Présidents ont été 


-nommés comme suit: 


Commission de Construction: 
M. le Contre-Amiral Rock. 

Commission d’Engins de Sau- 
vetage, etc.: Sir Norman 
111. 

Commission de Radiotelögra- 
phie: M. Giess. 

Commission de Sécurité dela 
Navigation: Sir Charles 
Hipwood. 

Commission de Certificats: 
M. le Major-Général Ma- 
rena. 

Commission de Dispositions 
Générales: Sir Charles Hip- 
wood. 

Commission de Rédaction:M. 
le Sénateur Rio. 


Au cours des réunions suc- 
cessives qui se sont tenues entre 
le 16 avril 1929 et le 31 mai 
1929, une Convention datée du 
31 mai 1929 pour la Sauvegarde 
de la Vie Humaine en Mer, a 
été élaborée. 

1 

Au moment où ils signent la 
Convention pour la sauvegarde 
de la Vie Humaine en Mer, qui 
est conclue ce jour, les Pléni- 
potentiaires soussignés ont con- 
venu ce qui suit: 


Opérateurs pour la sécurité 


En vue d’assurer la mise en 
vigueur à une date rapprochée 
de l'accord international ren- 
dant obligatoire l'installation 
de la radiotélégraphie à bord 
de tous les navires de charge 
de 1,600 tonneaux de jauge 
brute et au-dessus, et d’augmen- 
ter ainsi en général la sécurité 
de la vie humaine en mer, les 
Gouvernements contractants 
s'engagent à faire tous leurs 
efforts pour obtenir dés que pos- 
sible une modification de la Con- 
vention Radiotélégraphique In- 
ternationale qui permettrait de 
fixer comme suit les exigences 
auxquelles doivent satisfaire les 
opérateurs des navires obligar 
toirement munis d'installations 
en ce qui concerne la vitesse 
minimum en service: 


N, 


KT SIT em SCORTA ERE 


Vizeadmiral Sir Herbert Rid- 
mond wurde zum Präſidenten der 
Tagung und Herr W. Carter 
zum Generalſekretär ernannt. 


Für ihre Arbeiten bildete die 
Tagung folgende Ausſchüſſe mit 
den dabei genannten Vorſitzenden: 


Bauausſchuß: Herr Rock, Kon⸗ 
teradmiral. i 

Ausſchuß für Rettungsmittel 
ujw.: Sir Normann Hill. 


Ausſchuß für Funktelegraphie: 
Herr Gieß. ! 

Ausſchuß für Sicherheit der See- 
fahrt: Sir Charles Hip- 
wood. 

Ausſchuß für Zeugniſſe: Herr 
Marena, Generalmajor. 


Ausſchuß für allgemeine Beſtim⸗ 
mungen: Sir Charles Hip- 
wood. 

Redaktionsausſchuß: 
Rio. 


Senator 


Im Lauf einer Reihe von Sitzun⸗ 
gen zwiſchen dem 16. April 1929 
und dem 31. Mai 1929 wurde 
ein Übereinkommen zum Schutze 
des menſchlichen Lebens auf See, 
datiert vom 31. Mai 1929, ent⸗ 
worfen. 

L NE 

Im Augenblicke der Unterzeich-⸗ 
nung des heute abgeſchloſſenen 
Übereinkommens zum Schutze des 
menſchlichen Lebens auf See haben 
die unterzeichneten Bevollmächtig⸗ 
ten folgendes vereinbart: NËT 


Sicherheitsfunker OK 
Um ein baldiges Inkrafttreten 
der internationalen Vereinbarung 
über bie pflichtmäßige Ausrüſtung 
aller Frachtſchiffe mit einem Brute ` ` 
toraumgehalt von 1600 Tonnen 
und mehr mit einer Funktelegra⸗ 
phenanlage ſicherzuſtellen und jo — — 
die allgemeine Sicherheit des 
menſchlichen Lebens auf See zu 
erhöhen, verpflichten fih die Bers 
tragsregierungen, auf eine And 
rund des Weltfunkvertrags hin⸗ 
zuwirken in dem Sinne, daß die 
von einem Funker auf eine 
pflichtmäßig ausgerüſteten Sch 
verlangte Mindeſtübermittlung 
ſchwindigkeit folgendermaßen f 
geſetzt wird: be 


s 
TM 
. 

E. 


7 “Correct transmission and 
correct reception by ear of 
code groups (mixed letters, 


AM figures and punctuation 
E. marks) at a speed of 16 (six- 
am teen) groups per minute. 
E Each code group must com- 
E prise 5 (five) characters, 


each figure or punctuation 
mark counting as 2 (two) 
characters.“ 


B. Should the International Radió. 


ttelegraph Conference find itself 
E Sable to approve of the above 
proposal, the present Conference 
Is of opinion that a new Certificate 
With operating qualifications as set 
out above should be established, 
and that the holders of such 
_ Certificate should be authorised 
_ fo deal with public correspon- 
. dence in ship stations of the 
— "Third Class as defined by the 
Washington Radiotelegraph Con- 
vention. 


it Il 
The Conference takes note of 
the following declarations, made 
by the undermentioned delega- 
tions: 


i^ (A) 

i Phe Plenipotentiaries of the 
_ United States of America for- 
mally declare that the signing 
me, ot the International Convention 
for the Safety of Life at Sea 
by them, on the part of the 
United States of America, on 
this date, is not to be construed 
to mean that the Government 
of the United States of America 
. recognizes a régime or entity 
which signs or accedes to the 


Convention as the Government 


TL 
` 


. decl participation of 
the United States of America in 
the International Convention for 
the Safety of Life at Sea signed 
on this date does not involve 
any contractual E on the 
part of the United States of 
erica to a country, represented 
by a régime or entity which the 
| Government of the United States 
of America does not recognize 
as the Government of that 


« ev) \ 

3 > 

er} ; 
Pao wu. d 
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«La transmission correcte 
et la réception auditive cor- 
recte de groupes de code 
(mélange de lettres, de 
chiffres et de signes de 
ponctuation) à une vitesse 
de seize (16) groupes par 
minute. Chaque groupe de 
code doit comprendre cinq 
(5) caractères, chaque chif- 
fre ou signe de ponctuation 
comptant pour deux (2) ca- 
ractéres». 

Si la Conférence Radiotélé- 
graphique Internationale ne 
pouvait approuver la proposi- 
tion ci-dessus la présente Con- 
férence est d’avis qu’un nouveau 
certificat soit établi comportant 
la valeur professionnelle en ser- 
vice qui vient d’étre indiquée, 
et que les personnes en pos- 
session de ce certificat soient 
autorisées à faire de la corres- 
pondance publique dans les sta- 
tions de bord des navires appar- 
tenant à la troisième catégorie 
prévue par la Convention Ra- 
diotélégraphique de Washing- 
ton. 


II 


La Conférence prend note des : 


déclarations suivantes faites par 
les délégations ci-aprés indiquées, 


(A) 

Les Plénipotentiaires des Etats- 
Unis d'Amérique déclarent for- 
mellement que la signature de la 
Convention pour la Sauvegarde 
de la Vie Humaine en Mer por- 
tant la date de ce jour, ne doit 
pas étre considérée comme signi- 
fiant que le Gouvernement des 
Etats-Unis d'Amérique recon- 
naisse un régime ou une insti- 
tution signataire ou adhérent à 
la présente Convention lorsque 
ce régime ou cette institution 
n'est pas reconnu comme étant 
le Gouvernement de ce pays 
p le Gouvernement des Etats- 

nis d'Amérique. 


En outre, les Plénipotentiaires 
des Etats-Unis d'Amérique décla- 
rent, que le fait que les Etats- 
Unis d'Amérique sont partie à 
la Convention internationale pour 
la Sauvegarde de la Vie Humaine 
en Mer, signóe à la date de ce 
jour, n'entraine pour les Etats- 

nis d'Amérique aucune obli- 
gation contractuelle envers un 
Pays représentó par un régime 
ou une institution que le Gou- 
vernement des Etats-Unis d'Ame- 
rıque ne reconnait pas comme 


„Fehlerfreie Abgabe und 
verſchlüſſelter 


Höraufnahme 
Gruppen (Miſchung von Buh- 
ſtaben, Ziffern und Satzzeichen) 
mit einer Geſchwindigkeit von 
16 (ſechzehn) Gruppen in der 
Minute. Jede verſchlüſſelte 
Gruppe muß 5 (fünf) Schrift⸗ 
zeichen umfaſſen, dabei zählt 
jede Ziffer oder jedes Satz⸗ 
zeichen für 2 (zwei) Schrift⸗ 
zeichen.“ 


Sollte die Weltfunktagung der 
vorſtehenden Anderung nicht zu- 
ſtimmen können, ſo iſt die jetzige 
Tagung der Anſicht, daß ein neues 
Funkerzeugnis im Sinne der vor- 
ſtehenden Ausführungen eingeführt 
werden und daß der Inhaber eines 
derartigen Zeugniſſes berechtigt 
ſein ſollte, in Bordfunkſtellen auf 
Schiffen der 3. Gruppe — nach 
der Einteilung im Weltfunkvertrag 
(Waſhington, 1927) — öffentlichen 
Nachrichtendienſt auszuüben. 


II 


Die Tagung nimmt folgende Er- 
klärungen zur Kenntnis, bie von 
den nachbezeichneten Abordnungen 
abgegeben wurden. 


A 


Die Bevollmächtigten der Ber- 
einigten Staaten von Amerika er- 
klären förmlich, wenn ſie heute das 
Internationale Übereinkommen zum 
Schutze des menſchlichen Lebens auf 
See unterzeichneten, ſo dürfe dar⸗ 
aus nicht gefolgert werden, daß die 
Regierung der Vereinigten Staa- 
ten von Amerika ein biejes Über- 
einkommen zeichnendes oder ihm 
beitretendes Regime oder eine ſol⸗ 
che Staatsgewalt als die Regie- 
tung eines Landes anertenne, wenn 
Diejes Regime oder dieſe Staats- 
gewalt von den Vereinigten Staa⸗ 
ten noch nicht als Regierung dieſes 
Landes anerkannt ſei. 


Die Bevollmächtigten der Verz 
einigten Staaten von Amerika et: 
klären ferner, die Teilnahme der 
Vereinigten Staaten an dem heute 
gezeichneten Internationalen (her: 
einkommen zum Schutze des menſch— 


lichen Lebens auf See ſchließe ihre 


vertragliche Bindung gegenüber 
einem Lande, das durch ein von 
den Vereinigten Staaten als Re 
gierung dieſes Landes nicht aner- 
kanntes Regime oder eine ſolche 
Staatsgewalt vertreten werde, fo 


lange nicht ein, bis dieſes Land 


* 
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eountry, until such country, has 
a Government recognized by 
the Government of the United 
States of America. 


(B) 

The Delegation of the Union 
of Socialist Soviet Republics de- 
clares that the Government of 
the Union of Socialist Soviet 
Republics, not being a party to 
the International Radiotelegraph 
Convention of 1927, does not 
consider itself bound by the 
undertaking embodied in Part I 
of this Final Act, but will, upon 
ratification of the International 
Convention for the Safety of 
Life at Sea, apply and give full 
effect to those articles of the 
last-named Convention and its 
annexes, where reference is 
made to provisions of the said 
Radiotelegraph Convention, as 
parties to the International Con- 
vention for the Safety of Life 
at Sea only. 


HI 


The Conference also adopts the 
following recommendations:— 


As regards Construction 


1. Stability 


The necessity for and practica- 
bility of adopting stability regu- 
lations have been considered by 
this Conference, and the opinion 


has been reached that at is time. 


it is practicable to adopt only 
the general requirement for sta- 
bility tests on new passenger 
Ships contained in Article 8. 
The Conference desires, however, 
to draw the attention of the 
Contracting Governments to the 
desirability of a study by each 
Administration of the subject of 
Stability for the different national 
types of ships and trades, and 
of the exchange of information 
On this subject between these 
Contracting Governments. 


1 


2. Openings in Bulkheads 
and Ship's Sides 


The objetion which attaches 

O openings, which may some- 
mes be open at sea, in the sides 

ol ships and in the main transverse 
. Watertight bulkheads is recogni- 


ren 


CON 


étant le Gouvernement de ce 
pays et ce, jusqu'à ce que ce pays 
ait un Gouvernement reconnu 
par les Etats-Unis d'Amérique. 


(B) 

La Délégation de l'Union des 
Républiques Soviétistes Sociali- 
stes déclare que le Gouvernement 
de l'Union des Républiques So- 
viétistes Socialistes n'ótant pas 
partie à la Convention Radio- 
télégraphique Internationale de 
1927, 1l ne se considère pas lié 
par l'engagement qui figure à 
la partie I de cet Acte Final; 
mais que, aprés ratification de 
la Convention Internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie 
Humaine en Mer le Gouvernement 
de l'Union des Républiques So- 
viétistes Socialistes appliquera 
et donnera plein effet aux articles 
de cette dernière Convention et 
de ses annexes, seulement en 
tant que partie à la Convention 
Internationale pour la Sauve- 
garde de la Vie Humaine en 
Mer, où il est référé aux pres- 
criptions de ladite Convention 
Radiotélégraphique. 


III 


La Conférence adopte égale- 
ment les recommandations sui- 
vantes: 


En ep qui concerne la Con- 
struction 


1. Stabilité 


La nécessité et la possibilité 
en pratique d’adopter des règles 
pour lastabilité ont été examinées 
par la présente Conférence, et 
l'opinion a prévalu qu'à présent 
il est seulement possible en 
pratique d’adopter ies prescrip- 
tions générales contenues à 
l’Article 8 pour les essais de 
stabilité des navires à passagers 
neufs. La Conférence désire, 
cependant, attirer l'attention des 
Gouvernements contractants sur 
le fait qu'il est désirable que 
chaque Administration étudie la 
question de la stabilité des divers 
types nationaux de navires et 
de trafic et que ces Gouverne- 
ments contranctants échangent 
des renseignements à ce sujet. 


2. Ouvertures dans les 
cloisons et les murailles 
des navires 

Les objections relatives aux 
ouvertures, qui peuvent être 
quelquefois ouvertes à la mer, 
dans les murailles du navire et 
les cloisons étanches transversales 
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eine von den Vereinigten Staaten 
anerkannte Regierung habe. ; 


B. o LEE 

Die Abordnung der Union der 
Sozialiſtiſchen Sowjet-Republiken 

erklärt, daß die Regierung der 
Union der Sozialiſtiſchen Sowjet- 
Republiken am Weltfunkvertrage 
(Waſhington, 1927) nicht beteiligt 
ſei und ſich deshalb an die Ver⸗ 
pflichtung in Teil I dieſes Schluß⸗ 
protokolles nicht gebunden betrach⸗ 
te. Trotzdem fei fie gewillt, nach 
Beſtätigung des Internationalen 
Übereinkommens zum Schutze des 
menſchlichen Lebens auf See die⸗ 
jenigen Artikel dieſes Übereinkom⸗ 
mens und feiner Anhänge anzu- 
wenden und durchzuführen, in 
denen auf die Beſtimmungen des 
Weltfunkvertrags als Teile des 
Übereinkommens zum Schutze des 
menſchlichen Lebens auf See Bezug 
genommen iſt. 


III 


Die Tagung hat ferner die fol. 
genden Empfehlungen angenom⸗ 
men: ; 


Bauart der Schiffe KA 


1. Stabilität d 

Die Notwendigkeit und Zweck⸗ 
mäßigkeit, Stabilitätsvorſchriften 
anzunehmen, wurden auf der Ta 
gung erörtert. Man kam zu dem 


Annahme der allgemeinen Stabili 
tätsforderung, wie ſie in Artikel 8 
für neue Fahrgaſtſchiffe niederg 
legt iſt, möglich ſei. Die Tagung 
möchte jedoch die Aufmerkſa 
der Vertragsregierungen darau 
lenken, daß es wünſchenswert 
daß jede Verwaltung die Stab 
litätsfrage für ihre verjchiede 
Schiffsarten und deren Verw 
dungszweck prüft, und daß 
Erfahrungen über dieſen G 
ſtand zwiſchen den Vertrags 
rungen ausgetauſcht werden. 


Si 


2. Öffnungen in Shot: 
und in der Außenha 


Die Tagung verkennt nicht 
Bedenken gegen Sffumoen N 
zeitweilig auf See offen fei an 
nen, ſowohl in ber Außenhaut wie 
in den waſſerdichten Hauptquer ` 


zed by this Conference, but it is 
the sense of the Conference 
that it is not at this time prac- 
ticable to adopt international 
regulations concerning such open- 
ings which are more exacting 
than those incorporated in the 
Regulations. The Conference re- 
commends, however, thatthe vari- 
ous Governments make special 
effort to assure that the number 
ofsuch openings, particulary hin- 
ged si descuttles belowthe margin 
line and doors low down in the 


machinery space bulkheads, be 


kept at the minimum required 
in each case. 


3. Services of special risk 


The International Conference 
on Safety of Life at Sea realises 
that there are trades, such as the 
jassenger services between Eng- 
and and the nearby Continental 
ports, in which the sea risks are, 
owing to weather and traffic con- 
ditions, exceptional, and where 
it is practicable, owing to the 
‘absence of general cargo, to adopt 


a higher standard of subdivision 


than that prescribed by the Con- 
vention. The Conference, there- 
fore, recommends that the Con- 


. tracting Governments concerned 


consider tbe adoption, in the case 
of ships primarily engaged in 
the carriage of passengers in such 
trades, of such improved stan- 
dards of subdivision as may be 
found reasonable and practicable. 


As regards Life Saving 


85 Appliances, &e. 
4. Means of Clinging to 


Boats. 


The International Conference 


on Safety of Life at Sea recom- 


mends that the Contracting Go- 
. vernments should consider the 


practicability of requiring life- 
boats carried on ships registered 
in their ports to be fitted with 
means to enable persons to cling 


to the boats if upturned in the 


Water, without increasing the risks 


À 
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incident to the lowering of the 
boat. 
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principales ont été reconnues par 
la Conférence, mais celle-ci est 
d'avis que le temps n'est pas 
venu d'adopter en pratique pour 
ces ouvertures des prescriptions 
internationales qui soient plus 
severes que celles qui sont in- 
corporées dans les Règles. La 
Coníérence recommande, cepen- 
dant, que le divers Gouvernements 
fassent tout spécialement des 
efforts en vue de s'assurer que 
dans chaque cas on aura réduit 
au minimum nécessaire le nombre 
de ces ouvertures et spécialement 
des hublots de muraille à char- 
nière au-dessous de la ligne 
de surimmersion et des portes 
placées dans les parties basses 
des cloisons dans la tranche des 
machines. 


3. Trafics présentant un 
rısque special 


La Conference pour la Sauve- 
garde de la Vie Humaine en 
Mer est d’avis qu’il y a des trafics, 
tels que ceux des passagers entre 
l'Angleterre et les ports voisins 
du Continent, pour lesquels les 
risques de mer sont exceptionnels 
en raison des conditions de temps 
et de trafie, et pour lesquels il 
est possible, du fait de l'absence 
de transport de marchandises, de 
réaliser un degré de compartimen- 
tage plus élevé que celui qui 
est exigé par la Convention. La 
Conférence, parsuite, recommande 
que les Gouvernements contrac- 
tants intéressés examinent l'adop- 
tion, pour les navires principale- 
ment affectés au transport des 
passagers dans ces conditions, 
d'un degré plus élevé de compar- 
timentage dans la mesure oü on 
le jugerait raisonnable et pratique- 
ment réalisable. 


En ce qui concerne les engins 
de sauvetage, ete, 


4 Moyen de sagripper aux 
Embarcations 


La Conference Internationale 

our la Sauvegarde de la Vie 

umaine en Mer recommande 
que les Gouvernements contrac- 
tants devraient étudier la possi- 
bilité pratique d'exiger que les 
embarcations de sauvetage qui 
sont à bord des navires immatri- 
culés dans leurs ports soient 
munies de dispositifs permettant 
aux personnes de s’accrocher aux 
embarcations retournées sans aug- 
menter les risques inhérents à ja 
mise à l'eau de l'embarcation, 


ſchotten; fie ijt aber ber Anſicht, 
daß es noch nicht an der Zeit ift, 
über [olde Öffnungen internatio- 
nale Vorſchriften zu erlaſſen, welche 
über die in den Regeln gegebenen 
hinausgehen. Die Tagung emp- 
fiehlt jedoch, daß die verſchiedenen 
Regierungen nachdrücklich dahin 
wirken, daß die Anzahl ſolcher 
Offnungen, insbeſondere der Sei— 
tenfenſter in Hängen unterhalb der 
Tauchgrenze und der Türen im un— 
teren Teile der Maſchinenraum— 
ſchotten, in jedem Einzelfalle mög- 
lichſt gering gehalten wird. 


3. Beſonders gefährliche 
Reiſen N 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze bes menſchlichen Lebens auf 
See vergegenwärtigt ſich, daß es 
Reiſen gibt, wie z. B. den Fahr⸗ 
gaſtdienſt zwiſchen England und 
den nahe gelegenen Feſtlandshäfen, 
bei denen die Gefahren bezüglich 
Wetter- und Fahrtbedingungen 
außergewöhnlich groß ſind, für die 
es daher wegen Fehlens allgemei— 
ner Ladung durchführbar iſt, einen 
höheren Sicherheitsgrad in der 
Unterteilung zu nehmen, als das 
Übereinkommen vorſchreibt. Die 
Tagung empfiehlt daher, daß die 
betreffenden Vertragsregierungen 
für ſolche Schiffe, welche in ber 
artiger Fahrt vornehmlich der 
Fahrgaſtbeförderung dienen, die 
Einführung einer verbeſſerten Un- 
terteilung erwägen, die durchführ— 
bar und angebracht iſt. 


Rettungsmittel 


4. Feſthaltevorrichtungen 
an den Booten 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See empfiehlt den Vertrags- 
regierungen zu prüfen, ob ſich eine 
Vorſchrift durchführen läßt, wo⸗ 
nach die Rettungsboote der in 
ihren Häfen eingetragenen Schiffe, 
ohne daß die mit dem Zuwaſſer— 
laſſen der Boote verbundene Ge— 
fahr vergrößert wird, mit Vorrich— 
tungen verſehen werden müſſen, an 
denen ſich Perſonen feſthalten tön- 
nen, wenn die Boote im Waſſer 
umgeſchlagen ſind. 


5. Dangerous Goods 


The Internatioal Conference 
on Safety of Life at Sea recom- 
mends that every possible effort 
should be made with a view to 
attaining an international agree- 
ment as to what goods should 
be considered as “dangerous 
goods“ as mentioned in Article 
24 of the present Convention and 
to fixing uniform rules for the 
packing and stowage of such 
goods. 


As regards Radio-Telegraphy 


6. Alarm Signal 


The International Conference 
on Safety of Life at Sea, having 
approved of the use of the auto- 
matic alarm receiver for watch- 
keeping purposes, and anticipat- 
Ing that a large number of these 
receivers will be installed in pas- 
Senger and cargo ships in the 
near future, recommends that the 
next International Radiotelegraph 
Conference prescribe that “the 
alarm signal shall, as a general 
tule, precede the ‘distress signal“. 


7. Cyclone Warnings 


The International Conference 
On Safety of Life at Sea, consider- 
Ing that it is of more importance 
to prevent disaster than to ren- 

der assistance after a disaster has 
occured, and being of the opinion 
at in certain cases use may be 
Made of the auto-alarm to this 
end, strongly recommends that 

e next International Radiotele- 
graph Conference authorise Go- 
Vernments to permit coast stations 
Under their jurisdiction to precede 

9 broadcasting of emergency 
Cyclone warnings by the alarm 
Signal. 


7. Wave Lengths 


The International Conference 
9n Safety of Life at Sea draws 
P attention of the Governments 
Concerned to the advisability of 
*nsuring that signals of distress 
p'ilising waves of Type A 2 shall 
8 effective over a sufficiently 
€ band of frequencies. 


d The Conference also desire to 
yd attention to the provisions 
1 Article 5, 3 11, of the Regula- 


7 tions annexed to the Internatio- 
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5. Marchandises 
dangereuses 


La Conférence Internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie 
Humaine en Mer émet le vou 
que toutes les mesures possibles 
Solent prises pour arriver à un 
accord international sur la défini- 
tion des marchandises dangereu- 
ses, visées à l'Article 24 de la 
présente Convention et sur la 
fixation de régles uniformes pour 
lemballage et l'arrimage de ces 
marchandises. 


En ce qui concerne la Radio- 
télégraphie 


6. Signal d'Alarme 


La Conférence Internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie 
Humaine en Mer ayant approuvé 
l'emploi de récepteur automatique 
d'alarme pour assurer l'écoute et 
prévoyant qu'à bref délai un 
grand nombre de ces récepteurs 
seront installés sur les navires à 
passagers et les navires de charge, 
recommande à la prochaine Con- 
férence Radiotélégraphique Inter- 
nationale de prescrire que “le 
signal d'alarme doit précéder, en 
régle générale, le signal de dé- 
tresse.“ 


7. Avis de Cyclones 


La Conférence Internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie 
Humaine en Mer, considérant 
qu'il est plus important de prévenir 
les naufrages que de porter secours 
une fois qu'un naufrage s'est 
produit, et estimant que, dans 
certains cas, le récepteur auto- 
matique d'alarme peut être utilisé 
dans ce but,recommande instam- 
ment que la prochaine Confé- 
rence Radiotélégraphique Inter- 
nationale autorise les Gouverne- 
ments à permettre que les stations 
côtières, qui se trouvent sous leur 
juridiction, fassent précêder par 
signal d’alarme les émissions à 
tous d’avis urgents de cyclones. 


8. Longueur d’Ondes 


La Conférence Internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie 
Humaine en Mer attire l'attention 
des Gouvernements intéressés sur 
ce qu'il est désirable de veiller à 
ce que les signaux de détresse 
émis sur une longueur d'onde du 
type A2 puissent être perçus sur 
une bande de fréquences assez 
large. [ ' 

La Conférence tient à attirer 
l'attention de tous les Gouverne- 
ments sur les dispositions de l'Ar- 
ticle 5, paragraphe 11, du Régle- 


5. Gefährliche Güter 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See empfiehlt, alles zu tun, 
um eine internationale Verein⸗ 
barung darüber zu erreichen, wel⸗ 
che Güter als „gefährliche Güter“, 
wie jie in Artikel 24 dieſes Über- 
einkommens erwähnt ſind, ange⸗ 
ſehen werden ſollen, und um eine 
heitliche Vorſchriften für die Ver⸗ 
packung und die Verſtauung ſol⸗ 
cher Güter feſtzulegen. 


Funktelegraphie 


6. Alarmzeichen 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See hat die Verwendung des 
ſelbſttätigen Alarmzeichen-Emp⸗ 
fangsgeräts für Wachzwecke aner⸗ 
kannt; ſie erwartet, daß in Bälde 
eine große Anzahl dieſer Geräte 
auf Fahrgaſt⸗ und Frachtſchiffen 
eingebaut werden wird, und emp⸗ 
fiehlt daher der nächſten Weltfunk⸗ 
tagung die Einführung einer Vor⸗ 
ſchrift: „das Alarmzeichen ſoll dem 
Notruf im allgemeinen voraus- 
gehen“. 29 


7. Warnungen vor Zyklonen 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See hält es für wichtiger, ; 
Schiffsunglücken vorzubeugen, als 
nach einem Unglücke Hilfe zu lei⸗ 
ſten; fie ift weiterhin der Anſicht, 
daß hierzu in gewiſſen Fällen der i 
Autoalarm zweckmäßig zu ver⸗ 
wenden ijt, und empfiehlt daher 
dringend, daß die nächſte Welt- » 
funftagung die Regierungen er- 
mächtigt, ihren Küſtenfunkſtellen 
das Voranſetzen des Alarmzeichens 
vor die von ihnen verbreiteten 
Sturmwarnungen zu erlauben. 


4 


8. Wellenlängen " 
Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See macht die beteiligten Ree ` 
gierungen darauf aufmerkſam, dag 
zweckmäßig Vorſorge dafür zu 
treffen iſt, daß die auf an CR 
der Art A 2 ausgeſandten Not dé WG 
auf einem möglichſt breitem oes (M 
quenzband empfangen werden 


pi möchte bie. iie ech no 
bie Beſtimmungen in ry ` o » 
$ 11 der Allgemeinen. SD zug 

ordnung zum Weltfunkvertrag 


- nal Radiotelegraph Convention, 
Washington, 1927, and to point 
out that radiotelephonic trans- 
missions on frequencies in the 
. neighbourhood of the distress 
. wave will render inoperative auto- 
.. matic alarm receivers working on 
the alarm signal defined in Ar- 
ticle 19, 8 21, (e), of the above- 
mentioned Regulations. The 
Conference desires, therefore, 
to emphasise the importance, in 
the interests of safety of life at 
sea, of avoiding the use of ra- 
. diotelephonic emissions in the 
neighbourhood of the distress 
Wia ve, except in case of emergency. 


i As regards safety of navigation 


9. Radio Aidsto Navigation 


Ihe International Conference 
on Safety of Life at Sea recom- 
. mends that the Contracting Go- 
vernments should establish and 
_ maintain an adequate system of 
radio aids to navigation, and 
should take all necessary mea- 
Bures to ensure the efficiency and 
reliability of such services. 


10. Synchronised Radio 


The International Conference 
| Safety of Life at Sea favours 
e extension of the installation 
. distance-finding apparatus 
on of emitting synchronised 
dio and under-water signals, as 
ecessary to meet navigational 
eds in distance finding and 
sition finding by vessels. 


IL Depth-Sounding 
Apparatus 

I he International Conference 
Safety of Life at Sea recom- 
ends that the Contracting Go- 
ernments should encourage the 
i ment and use of echo 
epth-sounding apparatus. 


‚12. Life-Saving Signals 


- The International Conference 
on Safety of Life at Sea considers 
that the signals for life-saving 
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ment annexé à la Convention 
RadiotélégraphiqueInternationale 
de Washington de 1927. Les 
transmissions radiotéléphoniques 
sur des fréquences voisines de 
l'onde de détresse empécheraient 
le fonctionnement des récepteurs 
automatiques d'alarme utilisant le 
signal d'alarme défini à l’Ar- 
ticle 19, paragraphe 21 (e), du 
Réglement susmentionné. 

La Conférence désire donc 
souligner l'importance qu'il y a, 
dans l'intérêt de la sécurité de 
la vie humaine en mer, à éviter 
de faire des émissions radiotélé- 
phoniques dans le voisinage de 
l'onde de détresse, excepté en 
cas d'urgence. 


En ce qui Concerne la Sécurité ` 


de la navigation 


9. Aide donnée à la Navi- 
gation par la radio- 
éleetriclté 
La Conférence Internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie 
Humaine en Mer recommande 
que les Gouvernements contrac- 
tants devraient établir et entre- 
tenir une organisation appropriée 
d'aide à la navigation par la 


radioélectricité et qu'ils devraient - 


prendre toutes les mesures né- 
cessaires pour assurer l'efficacitó 
et le bon fonctionnement de 
cette organisation. 


10. Signaux radioélec- 
triques et sous-marins 
synchronisés 


La Conférence Internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie 
Humaine en Mer est favorable 
au développement de l'installation 
d'appareils de détermination de 
distance susceptibles d'émettre 
des signaux radioélectriques et 
sous-marins synchronisés dans la 
mesure où ils sont nécessaires 
aux navigateurs pour déterminer 
leurs distances et leurs positions. 


11. Appareils de sondage 
par le son 


La Conférence Internationale 
pens la Sauvegarde de la Vie 

umaine en Mer recommande 
que les Gouvernements contrac- 
tants devraient encourager le 
développement et l’utilisation des 
appareils de sondage par le son. 


12. Signaux des stations 
6 sauvetage 


La Conférence Internationale 
our la Sauvegarde de la Vie 
umaine en Mer est d’avis que 


(Waſhington, 1927) hinweiſen. 
Funkfernſprechübermittlungen auf 
Wellen in der Nähe der Notwelle 
würden das Anſprechen der ſelbſt⸗ 
tätigen Alarmzeichen⸗-Empfänger 
vereiteln, wenn dieſe das Alarm⸗ 
zeichen nach Artikel 19, § 21 (e) 
der vorbezeichneten Vollzugsord⸗ 
nung benutzen. Die Tagung möchte 
deshalb hervorheben, daß es im 
Intereſſe der Sicherheit des menſch— 
lichen Lebens auf See ſehr wich⸗ 
tig iſt, Funkfernſprechübermitt⸗ 
lungen in der Nähe der Notwelle 
— abgeſehen von Dringlidfeits- 
fällen — zu unterlaſſen. 


Sicherheit der Seefahrt 


9. Funkhilfen für die Gees 
fahrt 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See empfiehlt den Vertrags- 
regierungen, ein ausreichendes Sy— 
ſtem von Funkhilfen zur Unter— 
ſtützung der Navigation einzurich— 
ten und zu unterhalten ſowie alle 
notwendigen Maßnahmen zu tref— 
fen, um die Wirkſamkeit und Ver⸗ 
läßlichkeit dieſer Dienſte ſicherzu— 
ſtellen. 


10. Gleichzeitige Funk- und 
Unterwaſſerſchallzeichen 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See befürwortet bie Vermeh⸗ 


rung der Einrichtungen für Ab⸗ 


ſtandsbeſtimmungen, die gleichzeitig 
Funk⸗ und Unterwaſſerſchallzeichen 
ausſenden, in dem Maße, wie die 
Schiffahrt ihrer zur Feſtſtellung 
Sei: Abſtand und Schiffsort be- 
arf. 


11. Lotgeräte 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See empfiehlt den BVertrags- 
regierungen, die Entwickelung und 
Verwendung von Echolotgeräten zu 
fördern. 


12. Rettungsſignale 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
auf See hält es für richtig, daß 
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Stations communicating with 
vessels in distress and signals for 
vessels in distress communicating 
With life-saving stations should 
be international. 


13. Shore Lights 


The International Conference 
On Safety of Life at Sea considers 
that, so far as practicable, steps 
Should be taken by the Admini- 
Strations concerned to regulate the 
Position and the intensity of lights 
On land in the vicinity of the 
entrances to ports so as to ensure 
that such lights cannot {be 
Mistaken for, or do not impair 
the visibility of, the navigation 
lights of the port. 


14. Collision Regulations. — 
Aircraft 


_Under the International Colli- 
Sion Regulations, aircraft on the 
Surface of the water are within 

e definition of “steam vessels“ 
As such, they are required to 
Carry lights, make sound signals 
and manœuvre, both in respect of 
Surface vessels and of each other, 
In a manner that is not, in some 
Instances, possible for them, due 
to the visical limitations of air- 
Craft. At the same time, they 
Can and should take upon them- 
Selves some definite measure of 
responsibility for the avoidance 
9f collisions between surface ves- 
Sels and aircraft on the surface 
Of the water, and it is necessary 
that their rights and duties, when 
9n the surface of the water, should 
€ defined. 


In order that an international 
âgrreement may be reached 
,  fovering those provisions of the 
Nternational Collision Regula- 
Ons which apply to surface vessels 
and to aircraft on the surface of 
the high seas and on the waters 
‚Connected therewith, navigable 
y sea-going vessels, the Con- 
ference recommends, in the 
Interests of safety of life at sea, 
that this question should 
| 9 studied by the competent 
authorities in the countries con- 
. Cerned, so that there may be 
An exchange of views, and an 
®ndeavour made to arrive at 
an international agreement. The 
Onference requests the Govern- 
Ment of the United Kingdom of 
e | | 
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les signaux entre les stations de 
sauvetago et less navires en 
détresse, et, réciproquement, 
entre les navires en détresse et 
les stations de sauvetage de- 
vraient être internationalisés. 


13. Feux de Terre 


La Conférence Internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie 
Humaine en Mer estime que les 
Administrations interessés de- 
vralent, autant que possible, 
prendre des mesures pour régle- 
menter l'emplacement et l'inten- 
site des lumiéres qui se trouvent 
à terre à proximité des entrées 
de ports, de tele facon qu'on 
Soit assuró que ces feux ne 
pourront être confondus avec 
les feux du port intéressant la 
navigation ou qu'ils n'en gêne- 
ront pas la visibilité. 


14. Règlement concernant 
les Abordages — Aéronefs 


D'après le Règlement Inter- 
national sur les Abordages, les 
aéronefs amerris rentrent dans 
la définition des «navires à va- 
peur». A ce titre, ils se trouvent 
dans l'obligation de porter les 
feux, de faire les signaux sonores 
et de manoeuvrer, tunt vis-à-vis 
des navires de mer que vis-à-vis 
des autres aéronefs; et cependant, 
dans certains cas, il ne leur est 
pas possible d’y satisfaire à cause 
de leur insuffisance de moyens. 
D'autre part, ces aéronefs peu- 
vent, et doivent prendre l’initia- 
tive de certaines mesures dont 
ils sont responsables pour éviter 
les abordages avec les navires 
et les autres aéronefs amerris. 
Il est donc nécessaire que, lors- 


quils sont amerris, leurs droits . 


et leurs obligations soient définis. 


Afin qu'un accord international 
puisse infervenir correspondant 
à celles des prescriptions du 
Règlement International sur les 
Abordages applicables tant aux 
navires de mer qu'aux aéronefs 
amerris sur les hautes mers et 
sur les eaux y attenantes acces- 
sibles aux navires de mer, la 
Con'érence recomsaande dans 
l'intérêt de la sécurité en mer, 
que cette question soit étudiée 
par les autorités compétentes 
des nations intéressées et que 
ces autorités échangent leurs 
vues et s'efforcent de réaliser un 
accord international. La Confé- 
rence prie le Gouvernement du 
Royaume-Uni de la Grande-Bre- 
tagne et de l'Irlande du Nord 
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die Zeichen ber Rettungsſtationen 
an Schiffe in Not und die Zeichen 
der Schiffe in Not an die Ret⸗ 
tungsſtationen international gleich 
ſein ſollten. 


13. Lichter an Land 


Die Internationale Tagung zum 
Schutze des menſchlichen Lebens 
Lauf See hält es für richtig, daß 
die zuſtändigen Behörden, ſoweit 
wie möglich, Schritte tun, um die 
Lage und Helligkeit von Land⸗ 
lichtern in der Nähe von Hafen⸗ 
einfahrten fo zu regeln, daß diefe 
Lichter nicht die Kennfeuer des 
Hafens überſtrahlen oder mit ihnen 
verwechſelt werden können. 


14. Zuſammenſtoßregeln — 
Luftfahrzeuge 

Nach den Internationalen Re- 
geln zur Verhütung von Bue 
ſammenſtößen gelten Luftfahr⸗ 
zeuge, die ſich auf der Oberfläche 
bes Waſſers befinden, als „Dampf⸗ 
fahrzeuge“. Als ſolche müſſen ſie 
Lichter führen, Schallſignale geben 
und, ſowohl gegenüber Schiffen 
als auch untereinander, Manöver 
ausführen, die ſie in einzelnen 
Fällen nicht auszuführen in der 
Lage find, da ihre Bewegungs ` 
freiheit durch ihre Natur begrenzt 
iſt. Trotzdem können und ſollten 
ſie ein gewiſſes Maß von Verant⸗ 
wortung dafür übernehmen, daß 
Zuſammenſtöße mit Schiffen und 
anderen Luftfahrzeugen auf dem 
Waſſer vermieden werden. Ihre 
Rechte und Pflichten auf dem 
Waſſer ſollten daher geregelt 
werden. 


Es ijt deshalb nötig, intere 
nationale Vorſchriften zu verein .— 
baren, bie den ebengenannten In- 
ternationalen Regeln entſprechen 
und der Verhütung von Bue 


fiehlt daher zum Schutze des 
menſchlichen Lebens auf See, da 
die zuſtändigen Stellen der be⸗ 
teiligten Länder dieſe Frage prü 
fen, daß fie ihre Anſichten aus⸗ 
tauſchen und verſuchen, zu einer 
internationalen Regelung zu tom- ` ` 
men. Die Tagung bittet die Ne — 
gierung des Vereinigten König⸗ 


Great Britain and Northern Ire- 
land to take the necessary action 
in the matter. 


As regards certificates 


15. Recognition of 
Convention Standards 


Recognizing the importance 
of bringing the Convention stan- 
dards into operation at the 
earliest possible date, it is 
recommended that all such steps 
as may be practicable should be 
taken by the Contracting Go- 
vernments to secure the recog- 
nition in international trade as 
from the date of the signing 
of this Convention of such ships 
as in fact conform to such stan- 


dards. 


In faith whereof the under- 
signed have affixed their signa- 
tures to the present Act. 


Done in London this thirty- 
first day of May, 1929, in a 
single copy which shall be de- 
portes in the archives of the 
. Government of the United King- 

dom of Great Britain and Northern 
Ireland, which shall transmit 
certified true copies thereof to 
all signatory Governments. 


'Sthamer. 
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de prendre toute mesure nóces- 
saire à cet effet. 


En ce qui concerne les 
certificats 


15. Acceptation des Dis- 
positions róglementaires 
de la Convention 


Reconnaissant l'importance 
d'appliquer les dispositions rég- 
lementaires de la Convention à 
une date aussi rapprochée que 
possible, il est recommandé que 
les Etats Contractants prennent 
toutes mesures utiles pour assurer, 
dans le trafic international, la 
reconnaissance des navires qui 
sont conformes aux dispositions 
róglementaires de la Convention 
dés la signature de cette dernière. 


En foi de quoi, les soussignés 
ont apposé leurs signatures au 
bas du prösent Acte. 


Fait à Londres, le trente et 
un mai mil neuf cent vingt-neuf, 
en simple expédition, qui sera 
déposée dans les archives du 
Gouvernement du Royaume-Uni 
de la Grande-Bretagne et d'Ir- 
lande du Nord, qui en trans- 
mettra des copies certifióes con- 
formes à tous les Gouvernements 
signataires, 


Gustav Koenigs. 
Arthur Werner. 


Walter Laas. 
Otto Riess. 


Hermann Giess. 


Hugo Dominik. 


Henry James Feakes. 


Thomas Free. 


A. de Gerlache de Gomery. 


G. de Winne. 
A. Johnston. 


Lucien Pacaud. 


Emil Krogh. 
V. Lorck: 
P. Villadsen. 


Javier de Salas. 
John Whelan Dulanty. 


E. C. Foster. 


Wallace H. White. 
Arthur J. Tyrer. 
Charles M. Barnes. 


Geo. H. Rock. 


Clarence S. Kempff. 
Dickerson N. Hoover. 


W..D. Terrell. 


John G. Tawresey. 


reichs von Großbritannien und 
Nordirland, die hierzu nötigen 
Schritte zu tun. 


Zeugniſſe 


15. Anerkennung bes Ber: 
tragsinhalts 


Angeſichts der Bedeutung, die 
eine möglichſt frühe Durchführung 
des Vertragsinhalts hat, wird 
empfohlen daß bie Vertragsregie⸗ 
rungen alle Schritte tun, um die 
Durchführung im internationalen 
Handelsverkehr ſchon vom Zeit— 
punkte der Unterzeichnung dieſes 
Übereinkommens an für ſolche 
Schiffe zu ermöglichen, die tatſäch— 
lich ſeinen Beſtimmungen ent— 
ſprechen. 


Zu Urkund deſſen haben die 
Unterzeichneten ihre Unterſchriften 
unter die vorliegende Urkunde ge— 
lebt. 


Geſchehen in London am 
31. Mai 1929 in einer Ausferti⸗ 
gung, die im Archiv der Regierung 
des Vereinigten Königreichs von 
Großbritannien und Nordirland 
niedergelegt wird. Dieſe wird ge— 
hörig beglaubigte Abſchriften da- 
von an alle Regierungen über— 
ſenden, die das Übereinkommen ge— 
zeichnet haben. 


Sthamer. 

Guſtav Koenigs. 

Arthur Werner. 

Walter Laas. 

Otto Rieß. 

Hermann Gieß. 

Hugo Dominik. 

Henry James Feakes. 
Thomas Free. 

A. de Gerlache de Gomery. 
G. de Winne. 

A. Johnſton. 

Lucien Pacaud. 

Emil Krogh. 

V. Lord. - 

P. Villadſen. 

Javier de Salas. 

John Whelan Dulanty. 
E. C. Foſter. 

Wallace H. White. 
Arthur J. Tyrer. 
Charles M. Barnes. 
Geo. H. Rock. 
Clarence S. Kempff. 
Dickerſon N. Hoover. 

W. D. Terrell. 

John G. Tawreſey. 


Herbert B. Walker. 

Charles A. McAllister. 

Edward L. Cochrane. 

J. ©. Niedermair. 

John F. Macmillan. 

David Arnott. 

N: B. Nelson. - 

E. M. Webster. 

E. B. Calvert. 

Vinton Chapin. 

Gustaf Wrede. 

V. Bergman. 

Karl Kurten. 

Rio. 

A. Haarbleicher. 

Jean Marie. 

F. Thouroude. 

Hy eB ride: 

Fricker. 

J. Pinezon. ` 

R. Rossigneux. 

Ch. Dilly. 

H. W. Richmond. 

Westcott Abell. 

A. L. Ayre. 

F. W. Bate. 

C. H. Boyd. 

William C. Currie. 

A. J. Daniel 

Norman Hill. 

C. Hipwood. 

A. Morrell. 

Walter Carter. 

W. G. Fergusson. 

W. Graham. 

A. E. Lee. 

W. E. Stimpson. 

F. J. Waller. 

W. J. Wilton. 

G: L. Corbett. 

E. V. Whish. 

Mansukhlal Atmaram 
Master. 

Giulio Ingianni. 

Alberto Alessio. 

Delfino Rogeri di 
Villanova. 

Torquato C. Giannini. 

Francesco Marena. 

Ernesto Ferretti. 

G. Gneme. 

Luigi Biancheri. 

M. Cosulich. 

Salvatore Giacchetti. 

Federico Falcolini. 


nm Yukio Yamamoto. 


Shichihei Ota. 
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Sonoji Tsuchiya. 
Kazuma Minato. 
S. Ikushima. 

K. Seno. 
Shimadzu. 

N. Masukata 

T. Saito. 

Y. Saito. 
Motoki Matsumura. 
C. Anazawa. 

B. Vogt. 

L. T. Hansen. 


Herbert B. Walker. 
Charles A. MeAlliſter. 
Edward L. Cochrane. 
J. C. Niedermair. 
John F. Macimillan. 
David Arnott. 

N. B. Nelſon. 

E. M. Webſter. 

E. B. Calvert. 
Vinton Chapin. 
Guſtaf Wrede. 

V. Bergman. 

Karl Kurten. 

Rio. 

A. Haarbleicher. 
Jean Marie. 

F. Thouroude. 

H. Brillié. 


R. Roſſigneux. 

Ch. Dilly. 

H. W. Richmond. 
eſtcott Abell. 


illiam C. Currie. 
J. Daniel. 
t 


. Bbifb. 
anſukhlal Atmaram 
Maſter. 
Giulio Ingianni. 
Alberto Aleſſio. 
Delfino Rogeri di 
Villanova. 
Torquato C. Giannini. 
Francesco Marena. 
Erneſto Ferretti. 
G. Gneme. 


Luigi Bianderi. 


M. Coſulich. 

Salvatore Giacchetti. 

Federico Falcolini. 

Yukio Yamamoto. 

Shichihei Ota. 

Itaro Iſhii. 

Sonoji Tſuchiya. 
azuma Minato. 


S. Ikuſhima. 


K. Seno. 
Shimad zu. 
N. Maſukata. 
T. Saito. 

Y. Saito. 


B Vogt. | 
L. X. Hanſen. 


UN TRS ER SEN TACY adi 
PA NN iQ can 


Arth. H Mathiesen. 


E. Wettergreen. 
ock 

€. H. de Goeje. 

A. van Driel. 

J. A. Bland-v.-d.-Berg. 
Phs. van Ommeren. 

H. G. J. Uilkens. 


H. Bosch van Drakestein. 


Erik Palmstierna. 
Nils Gustav Nilsson. 
A. Sigurd Litström. 
G. MacErik Böös. 
Nicklas Olsson. 

J. Arens. 

K. Eggi. 

P. Matveeff. 
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rth. $. Puede i 
Wettergreen. 


Baus b. - b. 


. Uiltens. | 
. Bold van Drakeſt 
ik Palmſtierna. 
ils Guſtaf Nilſſon. 
A. Sigurd Litſtröm. 
(5. MacErik Böös. 
Nidlas Olfjon. 
J. Arens. 
K. Eggi. 
P. Matveef. 
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